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Krnnkeiieassen,  die,  Eisenbahn  ,  297;  die 
neuen,  367. 

Kranken  Yerxlfheraag.  die.  und  die  Eiaen- 
balmen.  43. 

L. 

I.adebilharu.  «äiet'nnnite.  vor  Mauaziuen.  .11. 

Laad-  und  [«t«l»  Irtsehiiftlirhe  Ans^tellunz. 
nll;eiii>iii>-,  IM;.  lM:t. 

Leipzlg-Bresdenrr  Kiseiibahu.  /.um  r>Ojahriic 
liiliilaun..  li*:t 

l^mberg-t'zernowlU-Javsj  Eisenbahn,  43. 
108;  lietricba-Ueliemahrtie  der  rumänischen 
Ianien,  103;  von  der,  221 ;  tfesch.-Ber.,  204. 

Loealbahnprojeet,  59. 

l  ocalbahnwesen.   da»,  von  Fr.  Freiherr  v. 

Weichs.  290. 

Locomobllien,  Con^trnction  nnd  Betrieb  der; 
von  G.  v,  Taborskv,  164. 

Loeoraotlve,  SandBtreu-Kinriobtuug  fllr,  25; 
elektrische  von  Daft.  14t;  Mallets  Com- 
pound-, 175;  mit  Wtllrobrkesael,  205;  Par- 
ke r'a  elektrische,  271  ;  feuerlose,  20S;  Ein- 
heitlichkeit der  (intetzugs-  in  Frankreich, 
303;  Duplex-,  853. 

Leenmntlvkessrl,  über  den  Wirkungngrad  di», 
105. 

M 

Mntuolla-AntirrlctloiiN-Metall.  I  II. 
Marththalbahd.  363. 

Maschinenbau,    Leitfaden  filr  den.   v.in  I. 

Pechau,  364. 
Mast'klnenbauwerkütltte.  neue,  in  Xi>cb.  >n. 
Master  car  -  bullders  as-soeiation.  .lahre?, 

bericht. 

Mnterlallcn  nun  Kisen  und  .Stahl  im  Eisen- 
Ij;.3.h1k  ti  iet.i-,  einheitliche  Benmnuiig,  23:). 
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Mnyer's  Conr«ruitiont-L«xicon,  20,  32,  60, 
1*4.  180,  156,  2i0,  294,  286.  355. 

Metallbearbeitung,  ein  neu«  Verfuhren  der. 
276. 

Militärischer  Wert  der  Eisenbahnen,  aber 
den,  14. 

Ministerium  de«  Innern,  k.  k.  amtliche  Nach- 
richten, betreffend  die  Unfall-  nnd  Kranken- 
versicherung der  Arbeiter.  94.  272. 

Mitteleuropa,  neue  Generalkarte  vw».  146. 

Muhl  Kreisbahn.  139,  147. 


Nebelslgnal,  276. 

Nelirungsverhlltnlsse-Tabeilen.  Ton  J.  J. 
Steinbaeh,  104. 

Neueste  Erfindungen  und  Erfahrungen,  (A. 
Hart  lebe  n 's  Verlag)  32,  IM,  272. 

Nestor  des  ftsterr.  Eisenbahnwesen  b.  303. 

Nietmanns  Atlas  der  Eisenbahnen  Mittel- 
europas, 12. 

Normalzeit, 


Oberbas,  Entwässerung  des,  bei  eisernen 
Langschwellen,  85;  und  Betriebssicherheit, 
-.'84 

Ocean,  Verbindung  des  Atlantischen  mit  dem 

Stillen,  12  i. 
Offert-Aussehrcibunir,  Ergebnis  einer  —  auf 

Eisenbahn-Güterwagen.  67. 
Ollentbahnen  nnd  die  Zukunft  Triest's,  331. 
Orlent-Kxpresszug,  354. 
ottendorf-MlttcMelne,  Erüfinung,  121. 
0  ration.  103. 

Oesterr.  Eisenbahnen,  berufsgenossenscbaft- 
liche  UnfuiUversichernngs-Austalt  der.  129. 

Oesterr.  Nordwestbahn,  Spar-  nnd  Vorschuss- 
Verein  der  Bediensteten,  112 ;  Gen  -Vers., 
162. 

Oesterr.  Staatsbahnen,  die,  19;  Budget,  10; 
Organisation   der  General-Direction,   »1 ; 
Weihnaehtabescheerungs-  und  Feriencolonien- 
Verein,  58;  Verwaltnngsbericbt  pro  1888, 
145;  zur  Stellung  der  technischen  Beamten 
bei  den  ftsterr.  Staatsbahnen,  175;  Dienste* 
titel  Mir  die  Beamten,  219;  Betriebsergeb-  . 
nisse  der  in  fremdem  Betriebe  gestandenen  ! 
W.  k.  SwaUbahnen  pro  1888,  285. 

Oetterr.-angar.  Staats  •  Eisenbahn- Kesell- 
»ehafl,  <7li:  Gen  -Vers..  2fW:  Persxwiitnrif, 
der.  244. 


Passagiere,  blinde,  11. 
Perrot'a  D..  Zonentarif,  870. 
Personalnarhrkhten,  19,  31,  67,  86,  103, 

129,  189.  175,  2i«,  214,  233,  244,  258,  272, 

303,  M54.  363,  37(i.  385.  894. 
Persenenberurderunsr,  Uber  die  Befurm  der, 

47. 

Personeuport»  in  Deatschland,  121. 

Persouentnrlfe,  Reform  der,  183;  Reform  im 
Sinne  des  llrief-  und  Paketportos,  193. 

Personenverkehr,  über  die  Reform  des,  53. 

Personenwagen,  Beheizung  der,  80,  90,  352; 
Bemerkungen  tu  dein  Aufsätze  Uber,  118; 
Entgegnung,  119;  noch  ein  Wort  in  Ange- 
legenheit der  Beheizung  der,  161 ;  Dampf- 
heizung der,  302;  Desiiileutiou,  354. 

Peru,  Einsturz  des  berühmten  Varragaa-Via- 
duetes  in,  312. 

Petroleum  gegen  Kesselstein,  278. 

Pcyrer  Felix,  die  rationelle  Spurweite  für 
Schmalspurbahnen,  21. 

Phonograph.  Edison's,  neuer,  361. 

Poslspareasse,  Ergebnisse  im  Jahre  168k, 

Preta-AasKchrelbcn,  146. 

Pressluft.  Kraftübertragung  durch.  271. 


Preusse»,  Staatebahuen,  48.  59;  Ansstellung 
der  preussischen  Staatsbahnen  anf  der  all- 
gemeinen Unfallverhütung»- Ausstellung  in 
Berlin,  354;  die  preußischen  Eisenbahnen 
in  militärischer  " 


Quersehwellen.  hölzerne  nnd  eiserne,  nut 

deutschen  Biihneu.  250. 


Radtaster,  elektische,  25o 

Rnyl.  Nonualknppelung  für  die  elektrischen 

lutercommunications-Signale,  4. 
Hader,  Uber  gusseisernc,  128. 
Reehtsurkunden,  die,  der  österr.  Eisenbahnen, 

von  Dr.  R.  Schuster,  Kdler  v.  Bonnott. 

355. 

Reform,  über  die.  der  Personenbeförderung, 
von  Dr.  Eduard  Engel;  47,  znr,  de»  Per- 
sonenverkehres, 53. 

Reinhardt  R.  v .  Paul  Ludwig  f.  183. 

RrUeseliule,  von  A.  Mieheli*.  220. 

Rettuugawesen,  das,  bei  Eisenbahnen,  67. 

Roma-Solmona,  eine  Fahrt  auf  der  neuen 


d,  neu  eröffnete  transkaspische  Eisen- 
bahn, 1;  zum  Eisenbahnunfall  bei  Borki, 
13,93,  204;  noch  cirinal  die  transkaspische 
Eisenbahn,  45;  zur  Frage  der  Zufuhrbabueu 
in,  von  0.  Mertens,  2Ju;  Eisenbahn-Ver- 
staatlichung in  Polen,  272;  Staatscontrole 
der  russischen  Eisenbahnen.  340;  Betriebs 
ergebnisse  der  russischen  Eisenbahnen  im 
Jahre  1888,  377. 


RUek  Wieke  auf  die  Entwicklung  der  unga- 
rischen Volkswirtschaft  im  Jahre  1888,  von 
Dr.  Carl  Mandel  lo,  158. 


Sachsen,  der  Rinfluss  der  Eisenbahnen  auf  die 
Steinkoblcninduatrie  im  Königreiche  —  im 
Besonderen  nnd  auf  den  Geaamint-Kohlen- 
verkehr  der  Stautshalmen,  56;  zum  öOjjliri- 
gen  Jubiläum  der  Leipzig-Dresdener  Eisen- 
bahn, 123;  kgl.  Sächsische  Staatsbahnen,  219, 
253;  statistischer  Bericht  Uber  den  Betrieb 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre 
1888.  277:  Verein  der  Beamten  der  ktrl. 
Sächsischen  Staatseisenbahnen,  28H;  Renta- 
bilität der  kgl  Sachs,  sraaisbahoen,  388. 

Sandstreu-Kinriehtung  für  Locumotive,  25. 

Schiedsgerichte  der  Arbeiter  l.'iifallrersiche- 
rungsanstalten,  162. 

Schienen,  Rosten  der,  1U9;  l.oliatb-,  253;  ] 
Stahl  von  43  kg  anf  du  französischen  Nord- 
balin,  262;  Druckschiene  der  schweizerischen 
t'entralbahn,  284;  Verstarknng  der— auf  der 
Gotthardbahn,  313;  neues  Prolil,  376;  Vei- 
schlcto  von,  376. 

Scblffelsenbahn  in  Caoada,  5R. 

Sehln  Christian  Heinrieh  f,  233. 

Schmalspurbahnen,  die  rationelle  Spurweite  ' 
für,  von  Felix  Pevier,  21,  83. 

Srbmld'sche  Schraubenbremse,  die,  157, 

Schmiermittel,  die  Fabrication  der,  von  R. 
Brunner,  220. 

Schule,  die,  des  Eisenbahndienstes,  von  G. 
Schröter.  60. 

Sehwellen,  Verwendung  von  eisernen,  218; 
eiserne  i^uer-  der  französischen  Ostbnhn, 
262;  Verbraiich  in  Frankreich.  352. 

Schwel*,  Statistik  der  Eisenbahnen  flu*  das 
Jahr  1887,  121;  Druckschiene  der  Centrai- 
bahn, 284;  Schienen  verstarknng  auf  der 
(iottnardbabn,  313;  eine  schmalspurige 
Alpenbahn,  364;  Vorbereitung  einer  Ver- 
staatlichung der  schweizerischen  Eisen- 
bahnen. 369. 

Sehnentafel  für  den  Radius  =  500  von  1' 
bis  W  von  Carl  J  unk  er,  104. 


Serbien,  MaschinenwerkaUitt«  in  Niach,  59 
Sequestration  der  Bahnen,  198. 

Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebes,  Mass- 
nahmen znr  Erhöhung  der,  120. 

Signale,  Intercommunications-,  die  Normal- 
Koppelung  für  die  elektrischen  (System 
Rayl),  4. 

Slmplonbahn,  130,  397. 

Spanien,  der  Zonentarif  auf  den  Eisenbahnen 
in.  339. 

Spar-  und  Vorschusa-Verelii  der  Bedien- 
steten der  k  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn, 
112;  der  Bediensteten  der  Ksiser  Fer- 
dinands-Nordbahn,  138. 

Speelalwag  en,  ausländische,  59. 

Spurweite,  die  rationellste  für  Schmalspur- 
bahnen, 21,  33;  Berichtigung,  bO. 

staatseisenbabn  Rath,  1«9.  346. 

Stadtbahn,  elektrische,  tu  Budapest.  3»7;  iu 
Paris,  313. 

SUhl   nnd  Elsen,  verbessertes  Verfahren 

znm  Härten  von,  353. 
Statistik  der  schweizerischen  Eisenbahnen 

für  das  Jahr  1687,  121 ;  des  Verein  deutscher 

Eisenbahn- Verwaltungen  für  1b87,  2r»3,  273. 
Statistische  Nachrichten  Uber  die  Eiseu- 

balineu  der  osterr.-uugar.   Monarchie  im 

Jahre  1886,  51. 
Steinbolz,  das,  284. 
Stelnamaager-PlaXafeld,  48. 
Steyrtbalbaha,  Eröffnung,  265. 
Straßenbahnen,  elektrische,  102. 
Stutenbabn  von  Buch,  271. 
Stnrm  und  Sonnenschein,  in,  Ton  A.  Birk, 

314. 

Submiaslonswesen,  Reform  des,  137. 
Subventionen  an  Transport-Anstalten,  10. 
sudbahn.  Spar-  und  Vorschnss- Verein,  156. 
SUdnorddeutsche    Verbindungsbahn,  Ucu.- 
Vcrs.,  175. 


Telephonle  die  Entwick- 


Tnrirwesen, 

bahn-,  13U. 
Trlegrapbie 

lung  der.  21 
Telephon,  das,  und  dessen  Verwendung  von 

Dr.  J.  Maier  und  W.  H.  Preece,  60. 
Toast,  162. 

Thourana  W.  v.,  f  2i)3. 
Thomas-Stahl,  270. 

Thompsons  tirnvUy -System   für  Strassen 

bahnen,  21*. 
Trnelren  von  Eisenbahnlinien  für  angehende 

lugenieure.  Anleitung  zum,  von  R.  Manega, 

164. 

TrugfiililKkeit  bei  offenen  Guterwagen,  zur 

Frage  der  Erhöhung  der,  267. 

Trara way,  (Pferde-  und  sonstige  Strassen- 
bahnen)  in  ökonomischer  unrf  politischer 
Hinsicht,  26,  36 :  in  Oesterreich,  67,  elek- 
trischer Betrieb.  313. 

Transknspien,  die  neu  eröffnete  Eisenbahn, 
1  ;  noch  einmal  die  transkaspische  Bahn. 
45;  und  »eine  Eiseubabn  von  Dr.  c\  Hey- 
felder, 130. 

Transkaukasische  Eisenbahn,  der  Ssuram- 
Tunnei  der,  262. 

Transport-Anstalten,  Subventionen  an,  10. 

Transportschaden-Asseeuranz,  gegenseitige, 
öaterr.  und  ungar.  Eisentialinen,  113;  Er- 
widerung, 150;  Entgegnung,  152. 

TrlesCs  Zukunft  und  die  Orientbahueu,  331. 


rebereinkommen  der  österr,   und  ungar. 
ßahnvcrwoltungen   Uber  die  gegenseitige 


FahrbegdUBtigungcn  für 
und  deren  Angehörige, 
der  Bestimmungen  3"k. 


Bahnbedienstete 
181;  Aenderung 
298.  347. 
I  nfall.  3.J,  bei  Borki,  18.  93,204. 
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in  den  deutschen 

Straaseiib.ihuüttricben  von  Dr.  C.  Hilae, 

322. 

Unfall-  lad  Krankenversicherung.  Amtliche 

Nac  brieten  Ober,  94,  272. 
I  nfalNhitUtlk,  der  ungarischen  Bahnen,  59. 
1'nfallTerhUliiiip  Ausstellung  für,  in  Berlin. 

354. 

Unfallverslekernnt-,  die,  und  Krankenver- 
sicherung der  Arbeiter,  amtliche  Sach 
richten  dea  k.  k.  Miniaterinm  de«  Innern, 

94.  272. 

Unfallversicherung«- Anstalt,  berufageoosaen 
achaftliche,  der  osterr.  Eilenbahnen,  139, 
386. 

I  nzar.-icoli/.  Klienbabn,  43,  198;  Verstaat- 
lichung, 32. 
Ingar  Ische  Xordostbabn.  Theisshrn<-ke  der, 
58 :  Verstaatlichung  -  Projekt.    IS» ;  Gen.- 
Vera.,  III  ;  tiesch.-Ber.,  219. 
1  mrariscke  Stautsbabaen,  kgl.,  823;  Anleihe, 

137;  Zonentarif.  198,  209,  2643. 
1'ngarlsche  Westkahn,  11. 
liurnra,  Bericht  des  CoromuoicatioDsMini- 
aters  pro  1887,  11  ;  Staatsvarachnss-ßedarf 
ungarischer  Eisenbahnen,  19;  Staataeiaen- 
bahn-Anleihe,  137  ;  Reorganisation  dea  kgl. 
nug.  Ministerium*  für  (iffentliche  Arbeiten 
und  CommnnJcation  und  Ministerium  ftlr 
Ackerbau,  Gewerbe  und  Handel.  18»;  Cen- 
tral-Abrechnungs-HureAU.  2Q9;  Reform  de* 
Personeiitarifes,  252;  elektrische  Stadtbahn 
in  Budapest,  297;  Facbvorlesongen  aus  dem 
Eisenbahnwesen,  314 ;  Waggonfabrik  in 
Oedenburg,  370. 
Lrbanltzkf  Dr.  Alfred,  di«  Elektricitat  dea 
Erde,  68. 
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Juli  1889  ai 
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f  der  " 


Aber 


Sheffield  and  Lincoln.hire  Railway  durch- 
geführten Versuche,  283. 

Yaderaecuni  ftlr  Elektrotechniker  von  E. 
Kohrbeck,  870. 

Verband-t'onfereaz,  östenvung.  -  franz.  314. 

YerkehrsToncbrlften  der  Eiaenbahnen.  von 

Mayer.  898. 
Verein,  deutscher  Elsenbahn- Verwaltungen, 

statisti<cbe  Nachrichten  ftlr  das  Jahr  1887, 
263.  273 :  Tora  technischen  Ausschüsse  des, 

aao. 

Verein.  Ssterr.  für  chemische  und  metallur- 
gische Prodnction  in  Aussig,  69;  deutscher 
Eisenbuttenleute,  Vorschriften  rur  die  Lie- 
ferungen von  Elsen  und 

264. 


Stahl.  257,  961, 


Verstaatlichung;  von  Eisenbahnen,  über,  172, 
177,  185. 

Volka-.MIas  von  A.  Hart  leben,  60. 

Vorschriften  für  Lieferungen  von  Eisen  nnd 
Stahl    aufgestellt   vom  Verein 
Eisen, hntteulente,  257,  261,  264. 


Wagen,  sollen  die  Eiienbahnunternehtnungeu 
ihre  —  selbst  bauen,  171;  zur  Frage  Ober 
den  ruhigen  Gang  zweiachsiger,  235. 

Wszenpxrk-Vfmiehiung  314. 

W«ifj;i)nf»bi1k  in  Oedenbnrg,  »70. 

Warnnns^siicnale,  elektrische,  bei  Weguber - 
gangen.  84. 

WelbnaebUbescheerangen  bei  den  Oesterr. 
Staatsbahnen,  58. 

Weltausstellung,  die  Bedeutung  der.  in 
Paris  für  das  Eisenbahnwesen,  841,  849, 
357,  863,  379. 

Westinghoase'*  schnellwirkende  Bremse,  Ver- 
suche der  grossberzogUcb  Indischen  Staats- 
199. 


Wien.  Gm»  an,  43;  neuester  Plan,  der  Vor- 
orte und  Umgebung,  von  C.  Teufen,  44. 

Wtea-Aspang,  Jahresbericht,  266. 

Wien- Berlin,  Courierzugsverbindung,  111. 

Wien-London,  Scbnelliugsverbindung,  368. 

Wiener  Stadtbahn,  183. 

Wiener 
«3. 


Worterbneh  der  Eisenbahn-Materialien  für 
Oberbau,  WerksUttea,  Gewinnung.  Eigen- 
schaften, Fehler  nnd  Fälschungen.  Prüfung 
und  Abnahme,  Lagerung,  Verwendung, 
Gewichte,  Preise,  von  J.  Bro*  ius,  147. 


Zeltfragen  der  Eisenbahn-Literatur,  215. 

Zeitrechnung,  einheitliche.  286. 

Zeitschrift  fttr  das  gesammte  Local-  und 
Stra»*enbaliuwe»eo,  44,  22»,  298. 

Zolltarif,  General-,  von  F.  Holzer.  138, 

Zonentarif  der  ungar.  Siaatsbabnen,  198, 
209,  26V.;  ein  ncoer  Versuch  im  Eisenbahn-, 
281;  Wirkungen  dea,  285.  369;  vom  ungari- 
schen. 292;  Entwurf  eines  Zonentarife*  ftlr 
deu  Personenverkehr  auf  den  k.  k.  8*terr. 
Siaatsbabnen.  sowie  auf  den  österr.  Privat- 
babuen.  293,  299;  anf  den  spanischen  Eisen- 
bahnen. 339;  Dr.  Perrot's,  370;  Erweite- 
rung de«  ,  auf  den  königl.  Ungar.  Staats- 
bahnen,  385. 

Zonenkarte  im  Localverkehr  der  k.  k.  Staats - 
bahnen,  197. 

Zofakrbahaen.  die  Frage  der.  in  Raasland, 
von  0.  Hertens,  220. 

ZiiK-ibrlenchtung.  elektrische.  375. 

Züge,  einheitliche  Brzeichnung  der 
falirenden  in  Oeaterreicb,  298. 
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Pränumerations-Einladung 

auf  die 

Oesterr.  E isenli abn-Z oitan D- 

CfgiD  in  Clob  öiiirnloBiiohir  SUiababa-Biamtia. 

1.  Jhuner  IXSM  lxgamt  'Um  1.  Isartal  dea  XII.  Jahrgang*«  dieaer  Im  In* 
und  Aualande  vfrbrt-'it.  len,'  vum  i'liiti  fcterreicltücher  Eia^nbahn-Beamtrn  herana- 
Unebenen  W.icbenaeurin. 

Dir*  „Oaatarraichlacha  EitinbirnvZiitung"  ha  t-inem  Kablr-  khm  Krria 
vnn  M  itarl •  it.-rr.  und  verxeichuet  nicht  nur  alle  Tnx'-afraKen  auf  dem  Gebiet*  dm 
rilsenbahnireaeua  in  den  atnndigen  Rubriken:  T*s-.hninche  Rundarhou,  F.iai'nbajm- 
reetit,  Z*itunfraaehaa,  Parl-mentarUcbea.  Chronth,  Idtaratur.  Hucheraehau,  '  lul" 
najcarlciilrn,  »ir  reanatrirt  aacb  all«)  Erreigniaae,  «-»leb*  den  db»  Elaenbaluieti 
benutzend < u  trroaann  Pnblicam  von  Widrigkeit  sind,  All«  du  £ia*.nb«*iiiweaen 
betreffendtdt  technlae.ben.  jiolitiarbeii.  itnanxlelien.  tihlional-Akonouiiacbett  und 
atutiatiachoi  Tagearragen  «erden  in  ihr  tiraiirorhen  :«nd  tochniacb*  Angelegenheiten 
mit  Zeichnungen  »rllW.i1  —  Ebenau  werden  dl.  im  Hub  GatOTeichiachrr  Einen- 
babn  Hnamten  Iii  Wien  gehaltenen  f«cbviat>ii».)ianiiiJien  Yurtrfg.  und  IHacaa- 
aionen  nach  den  atenn«rai«hbw.h*o  Protokollen  verWeutll«lit .        ^       Un  d 

utul  Eriajae  -nlhalteit  aihd. 

IHe  ..Oattrrraichlaeha  Eit.eb.hr,  Z.nung"  erarbeitu  ait  llejrinn  de«  ge 
nannten  mi\lft«oi  JaltTKajie-n  in  w-eaentrich  Vfrurnaaertera  rmlange  nnd  kettat 
mclualv«  Zutandung  par  Polt: 


Für 

Oaetarreloh  Ungarn 

£*bri»j  ü.  w.  n.  .V  ^ 


gauzjabri« 
b.ltijabrl« 


Für  da. 
D.ai.oho  Baleh: 

gatujahrig  .  .  Mark  Iii 
halbjährig  .   .      .  0 


Für  daa 
nbrlnr»  Ausland 

ganzjährig  .  Franca  "Jt* 
halbjährig  .       .  10 


Die  Administration 

Wien  I.,  E.«chenlMichgftine  11, 


INSERATE 

fflr  die 

Oesterreichische  Eisenbahn-Zeitunjr 

werden  vom  I.  Jänner  1889  ab  von  der  mit  der  Admini- 
stration betrauten  Finna 


R.  SPIES  k  CO.,  WIEN 

Buchdruckerei  und  artist,  Atelier 
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und  billigst  berechnet. 


.«*    „DER  CONDUCTEUR." 

Off  hielte»  Coursbuch  der  österr.-ungar.  Eisenbahnen 

»riekstat  Matal  im  Jahr..  -  Aenderang*«.  «.Ich.  nbakn  d.n  r.r.cheim,ef.. 
T.rmla.»  dar  H.fU  .iatretea.  .»Cheine*  .1.  Nwhtr.«;.  D,d  ...J.„  ,l-„  r.  T.  IL.r« 
AbeimanUa  xrali.  und  fraae*  tiachpli.f.rt.  —  H.t  lllnatrlrta  FUlim  >n  d.a 


ilakaen  M  ba  Jahrgan*  IBAS  .«k  w.Matlleb  »-r,lcl.ert  «.rden  ~  l'rknüi 
lioa.-O.bhhr  ftr  da.  (an..  Jahr  »  t.  ».  W.  (mil  france  Fo.lrrr.e»do„ji 

i«  Itflr  SO  kr.,  mU  /Voile«  r»tt*trarnduHg  «o  kr. 
.(,..,,,„f  .-  mU  i, .l./„,j, „  Fahrplan 


.  S.adne(*a  den  I 


wawxtliüh  T«rtbou»tu, 


Die  YerlnfstiaBdliiiig  R.  t.  W  A  L  D  H  1 1  M 

ZI.,  TaboratrftM*  62.  Exp«ditx>*:  Soholtratri 


k.  k  Hof-  and  ^  1 

Metall-  und  Broncewaaren -Fabrik, 

MeUU-  ond  Biaengieiwerei. 
Fabrik:  Ottakring  Iwi  Wien,  Langegasso  81. 

Wrti*  «ad  fTÖ«U  Fabrik  la  0*aUir*lcb-U»cara  vaa  Raa-  na J  fcl^Wl- 
%MtUIC*>  ia  a)l«a  U»t*Jl**.  bat«.  r«*psaUi<*M«,  0«f »nalititi«  «*H«a  nacb 
7,«KaaaB(«o  »a*r  Mod*]]««  m  *',l»n  U.iUl!»n,  W#irh->^»«»jna*  and  <>r»uf«aa 
pfOfMi  und  laaraklrt.  Inautftnf  »oa  Pbeaabtrbrtnf*  and  rhafyb*rkaffar. 

BpeKrtalUAUn.  FabrikaUaa  aJI«v  Bia«nbakn-Artibal  «od  Beac blaff« 
Ar  Wimu  a«a  ebir«D  XvtaJlM.  *oa  Kiianbaaa  -  H  I)»tkUUn  %t*h 
InWtiiin  '»ridm  S**bMM 


GANZ  &  CS. 

fagi«  und  MaaSdiinenfabriks  -  Actien  -  Gesellscliaft 

Budapest  und  Leobersdorf  bei  Wien. 

Li.r.roacea  •» 
W..k.a,'.  K... 


1I13M 


.ad  eiaaMral-Arh.H.a  all»  Art, 
R..hrta,  Trar.r»a  .nd  11  ..a.rh*lt.a  flr  lu.«...-'..  W.U.a.ttkl*  mil  n.tt-  I 
(U....11..  fOr  H.ck-  »d  narh.all.iat.  raiapl.t.  M  B .  I.a-Kl atlrktaairaa  I 
nach  hawfthrtaa  Cntlmni,-,«  Ilaktrlarha  Eala.rhtaaaa  ■  Ka.rhlaea  I 
b.h.f.  irmifl  claa»  «IUr  laadwlrtbichiruithaa  lad  Baaarhutn  wahranj  der  1 
NMAti.lt.  I  adnlf*.  aat.allrt«  ria.ro. t.,  ai.  rm  iltarva  Ce.atra«UMraa  a.l 
b«d«.Uad*  K.hla»-KraparalM  hi.lat.  K.iiIiUim,  )  .trat  Oahranr-Wafa' 
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Grösstes  Lager 

rastrirter  Geschäftsbücher,  Copir-  und  Notiz- 
Bücher,  Brief-  und  Schrein-Papiere,  Schreib- 
Requisiten  jeder  Art  in  Krö^tcr  Auswahl  und 
lulligst  bei 

F.  ROLLINGER 

Lieferant  für  Eisenbahnen 


IEN,  L,  Rothenthurmstrasse 
iiiiiiiiii:iiMiiiiiiiiiiiiiiiiiiii!uiiiii>ii!iiiiiuuuiiuiiuiuiiiiaiiiiifiiiiiii 


,inui.-; 


Gegründet  I86O. 

Franz  Josef  Kühnel 

WIEN,  VII.,  Mariahil  ferst rasse  9H. 
Werkzeuge  (ilr  Holl-,  Metall-  imd  Ltderirbtltfr. 
Erster  und  einziger  Wiener  Specialis! 
In  Neuheiten  von  Werkzeugen  nn<t 
Besehlägen  für  Eisenbahnen 

li>  1  ufftit  \  u^lirt'tl'yitH'  Ii  ■  r»m  In  tun  U>mA\vh*- 
Bcruck*lt-htt(Ciuf  Mein«  Kinn«. 


Ernst  Kimmel,  Ingenieur,  Wien 

IX.,  Berggaase  20 

rin|>li«blt  lieb  tur  AutfQbrang  von  Spelaewaiaer-Vorwarmar- 
AtilaRoii  behuf«  A  jäirj'.jung  entweder   der   Abzogsgase  too 

Kessel-Anlagen  oder  de»  Abdampfes  an  iJamplmaBchinen 
Ansserdein  SpetlalUt  lür  Kilter-Anlitgca  nro*«ten  Svileai». 

Hei  <  iftV-rt-Ausschreibungen  ersuche  diu  freundliche  Rerttckairlitifzung. 


Tiegel  -  Gussstahl  -  Feilen  -  Fabrik 

tna 

JE"1.    Xj  Ö  T  S  »»» 

Wien,  Leopoldatadt  Dammatraese  Hr.  1 


#ie|>rw\j|t  «ich  mr  LttWung 
•lillrn  und  «h>rni 
SpeclahKt  wa  tal 


hu  ill.n  0*Uim*>n  »'«II»»  rir  KUrakaka.Wtrk- 
nl  akfrauutr  Kail««  mm  rri.c»  BrhaaMi 
fpdi  biliautfn  uutl  gUrhitU*  siif-rr  il*». 


Für  Eisenbahnen. 


MM,  Garten,  Tapirer -Lisa,  Säcke. 

Erste  österreichische 
JUTE  -  SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEK,  L  Benirk,  Marla-Therealanatraaea  Mr.  >S 


Wichtig  für  Eisenbahnen! 


PETER  KUBO 

L,  Schottenring  2ä.  WIEN   U  Schottenring  38. 

Baumwoll-  Spinn-  u.  mech.  Docht-  und  Bandweberei- 

Sptdahst  tir  heile,  Pili-  ui  Uferwolle 

Eisenbahn-Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen 
Bergwerks-  und  Grubendochte 

St.  Martin  a.  d.  Traun  (Kremsthalbahn). 


Herrn  Prüf.  Dr.  M •  1  dlnftr  auaachlimadich  aut. mm rlo  Fabrik  far 

MEIDINQER-ÖFEN 

H.  HEIM.  Dttbllrag  bei  Wien. 
Durch  aaaacaJ  r aleeti  la  allaa  Staalaa  |t*»tlUt. 

Kit  ei  »t ■  n  r  i . I  mmn  prlm:lr!  aal  allen  AttM1«lla»|«. 

Niederlagen:  Wien,  I.,  MlchaelirpItU  Nr.  S, 

■adapaat.  Loodcn  Hallaad. 

Thaanbof.    41.  Holbom  VLadnct  K  C.    Cor.  Vitt.  EnuaauiHi- SS, 

rariatllokiu  ■•laiir  ,  rill-  und  T.stlUtlo»  Öf.n  Ihr  Bartaal 
Warteitli,  BiaattivohnaBjta  rto.  in  einfacker  und.  rjr«ant«r 

Auaatettuiic 

In  UrawcreKh  l'ngani  werdrn  Toa  JJ  BatoaaataJtaa  962  Otfan 

naaeree  Fakrliatai  in  viiradiiedraiit)  ürbauden  vrr* findet, 
■aliaal  raahrrrar  Xlauaar  dar  ah  aar  alaaa  Ofaa.  — 
Oaatral'Lanhaltuin  für  panz«  Gnbaade. 

WAGOON-ÖFEN 

vi«  uiiarrt-r  Fabrik  ,'«M  Stli-k  an  F.l«-nbahn*n  und  fnr  aamintlu'be  Sanltktaiuga 
th-m  k.  k.  Militär -Aerara  un>1  ■!••«  aouv.  "' 


ontrr  Hin. 
aaf  .1-r  ha» 

.jillBftOMf  II  n 


Vesta", 


MEIDINGER-OFEN  I 
feH.  HEIM^I 

trappe 

Fullunir.  tMaahfrei*  Fjitfi-rmuic 
iurr  tM-i  Cuk-friieianir.  I.U  Ji.ttti 
H«ut«l  kouiien  »..-huf»  Rrinitrung  vorn  Staub 
uhiie  dsu  Ufr«  aerlrgui  xu  milaarJi. 

IJfiH/vc"  raaehveraehrendrr  aiamln  oder  Ofea  aalt  aleht 
„äaUUVS  f  bar« na  n»r 

Ein  Karnlu  o<l«r  Ofen  kann  zur  iinihliamrU.— n  Hi-beizuru:  ni»brrr>-r  tUinn« 
tätig*  HreniMauer  Iwi  t'oke-,  -triu-  udrr  Hrannkoh 
Ktihlnni:.  Staubfreie  Knlfaniurur  vuu  AacJt*  und  ! 
Sdiletiit  beizende  Kamin«  anrde»  reuuuatnürt. 

und  Preislisten  gratla  und  franco. 


FRANZ  KERN 

Kinilabeatand  aeit  IKV* 

hydraulische  Kalk-  und  Portland-Cement  Fabrik 
za  Knfsteln  (Tirol) 

Centrai-Bureau :  Wien,  I.  Bexirk,  Sebottenbastei  6 

empfieblt  zur  geneigten  Abnahme  obige  Fabrikate  in  stet*  gleieh- 
tnä»i^er  und  TurzugUchster  Qualität,  den  vtini  >i«terreicbiiichen 
ligenlear-  und  Architekten-Verein  In  Wien  featgeaetzten  Nonnen  Ober 
einheitliche  Lieferung  and  Prüfung  von  hydraullaohem   Kalk  lad 

ToUkommen  entsprechend. 

ticdtaiide  meiner  Finna  wurden  tlieae  Fabrikate  in 
o  Quantitäten  bei  den  fehwierigat««.  Eltenbaha- 
itf  n  in  Oetterreioh-Uagarn  und  im  Autlaadr.  »owie  bei 
den  meisten  Moauatentalbauten  und  auch  bei  dem  Baue  der  Wiener 
Hochqnellen  Wasaerlaltaug  ein  Quantum  Ton  circa  400.000  Wiener 
Ceataera  in  Anwendung  gebracht,  ferner  auch  bei  dem  Baaa  der 
Arlbcrgbaha,  Oallrlaohen  Tranavariatbahn  nnd  werden  gegenwärtig 
bei  dem  Bai«  Sr.  Majeität  Hofbirg,  sowie  bei  rieten  anderen  Eilen- 


den 


Die 


Mnterial-rteiwu. 

beruckaichtigen  iu 


bei  tiffi-rt. 


uiguizea  uy 


Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de» 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 
N0,  1.  Wien,  den  6.  Jänner  1889.  XII.  Jahrgang. 


X.  Clnbvorsammlung  nin  8.  Jänner  1889,  7  Uhr 

Abends.  Vortrag  des  Herrn  Emil  Ritter  v.  G  «Ittenberg, 
k  k.  Oberst,  Chet  des  Eisenbalmbureau  im  Reichs-Kriegs- 
ministerium :  vUet>er  den  militärischen  Werth  der  Eiseti 
/«ihnen." 


Die  neueröffnet  transkaspische  Eisenbahn. 

Von  Prüf.  H.  V»ml.«ry. 

Mit  der  im  vergangenen  Mai  eröffneten  transkaspi- 
schen Eisenbahn  hat  es  ein  eigenes  Bewandtnis.  Während 
der  sieben  Jahren,  dass  diese  1345  Werst,  folglieh  un- 
gefähr 2C0  geogr.  Meilen  lange  Bahn  im  Bau  begriff«« 
war,  hatten  über  dieses  sogenannte  Wunderwerk  sich  die 
verschiedenartigsten  Gerüchte  in  Europa  verbreitet.  Aus 
dem,  für  den  nichtrussischen  Reisenden  hennetisch  ver- 
schlossenen Transkaspien  gelangten  zumeist  auf  russi- 
schen Wegen  nur  nnbedingte  Lobeserhebungen  über  Kunst, 
Geschicklichkeit  und  Ausdauer  des  General  Annenkow 
und  des  Prinzen  Chilkow,  eines  in  Amerika  im  Eisen- 
bahnwesen in  die  Schule  gegangenen  Russen:  die  ab- 
normen Schwierigkeiten  des  Terrains,  des  Klimas  und 
der  Beschaffung  des  Arbeitspersonals  wurden  in  den  leb- 
haftesten Farben  geschildert,  und  als  das  Werk  vollendet 
dem  Verkehre  übergeben  werden  sollte,  da  fiel  sich 
selbstverständlich  ganz  Russland  in  die  Brust  Uber  das 
grossartige  Werk  der  heimischen  Ingenieurkunst  und  noch 
mehr  über  die  immensen  wirthscliaft  liehen  und  politischen 
Vortheile,  die  aus  der  neu  eröffneten  Balm  erwachsen 
sollen.  Wir  im  ausserrussischen  Europa  stimmten  natür- 
lich in  den  Chor  der  Dithyramben  ein.  Handelte  es  sich 
doch  um  die  Wiederbelebung  der  im  hohen  Alterthume 
blähenden  Handelsstrasse  von  Indien,  China  und  Central- 
aaien  durch  das  nördliche  Parthien  nach  dem  Kaukasus 
zu,  die  Phantasie  schwelgte  in  dem  neuauflebenden  Glänze 
der  einstigen  Handelsemporien  von  Nissa,  Abiwerd  und 
namentlich  von  Merw,  dieser  ehemals  stelzen  Königin  der 
Welt.  Ja  noch  mehr:  man  fühlte  sich  schon  mit  Wohl- 
behagen im  Coupe"  der  Eisenbahu,  auf  welcher  wir  in 
höchstens  zwölf  Tagen  von  Paris  oder  St.  Petersburg 
Uber  Herat  und  Kandahar  für  das  bescheidene  Fahrgeld 
von  2387  Franken  nach  Calctitta  gelangen  werden  können,  j 


Wie  gesagt,  man  hatte  von  dieser  neuen  Bahn  ganz 
ausserordentliche  Umwälzungen  auf  wirtschaftlichem  und 
politischen  Gebiete  erwartet;  namentlich  war  es  die 
russische  und  russophile  Presse  Europas,  welche  diesbe- 
züglich schon  für  die  nächste  Zukunft  neue  Kanäle  des 
Welthandels  und  neue  Verkehrsstrasseii  für  die  Civili- 
siernng  des  Ostens  uns  in  Aussicht  gestellt  hatte.  K* 
ist  leider  eine  alte,  aber  immerhin  traurige  Wahrnehmung, 
dass  in  der  Beurtheilung  von  technischen  Leistungen  und 
in  der  Besprechung  der  von  denselben  ausfliessenden 
wirthschaftlichen  Probleme,  politische  Parteinahme  sehr 
oft  den  Ausschlag  gibt.  Wir  finden  es  daher  ganz  natür- 
lich, dass  heute,  nachdem  ein  halbes  Jahr  seit  der 
Eröffnungsfeier  in  Samarkand  verflossen,  bezüglich  der 
grossen  Tragweite  dieser  neuen  Verkehrsstrasse  ein  merk- 
licher Umschlag  eingetreten,  dass  der  Sanguinismns  sich 
bedeutend  vermindert,  dass  man  die  Vortheile  der  trans- 
kaspischen Balm  mit  mehr  Objektivität  zu  beurtheileu 
beginnt. 

Es  stellt  sich  nämlich  heraus,  dass  dieses  allerdings 
schöne  Werk  des  General  Annenkow  noch  lange  nicht 
das  Epitheton  einer  fertigen  Bahn  verdient,  indem  die- 
selbe noch  viele  Jahre  und  viele  Millionen  in  Anspruch 
nehmen  wird,  bis  sie  ähnlichen  Bauten  des  Westens  zur 
Seite  gestellt  werden  kann.  Die  ganze  Linie  ist  viel  zu 
schnell  niedergelegt  worden,  um  auf  Dauerhaftigkeit  An- 
spruch nehmen  zu  können.  Die  Locomotive  wird  sich 
daher  dort  noch  lange  nur  in  Schneckenschritten  bewegen 
können,  denn  dort,  wo  man  auf  einer  werstlangeu  Strecke 
die  Schienen  in  dreissig  Minuten  niedergelegt  ohne  ati 
Abzugsgräben  zu  denken,  bevor  eine  herangebrochene 
Fluth  ganze  Strecken  hinwegschwemmt,  dort  kann  von 
einer  fertigen  Eisenbahn  noch  lange  nicht  die  Rede  sein. 
Vorderhand  ist  gar  Vieles,  ja  Alles  auf  den  äusseren 
Eindruck  berechnet.  Die  Mehrzahl  der  kleineren  Brücken 
über  die  das  Terrain  an  vielen  Orten  durchschneidenden 
Irrigationskanäle  ist  aus  Holz  gebaut,  auf  kleinen  Stein- 
unterlagen, desgleichen  die  grösseren  Brücken.  ">ti  au  der 
Zahl,  bezüglich  deren  der  ofticielle  Bericht  angibt,  dass 
sie  nächstens  durch  eiserne  ersetzt  werden  sollen.  Und 
was  schliesslich  die  über  den  Oxus  selbst  gebaute  grosse 
Brücke  anbelangt,  von  welcher  die  Russen  behaupten, 
dass  sie  die  grftsste  der  Welt  sei,  so  ist  sie  dermassen 
schwach  und  schlecht    gebaut,   dass  dieselbe   nach  der 
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kühnsten  Berechnung  kaum  s^  clis  Jahre  aushalten  kann, 
und  schon  jetzt  durch  wellenartige  Schwankungen  den 
Reisenden  Furcht  einjagt. 

Aeusserst  bedenklich  tiir  die  zukünftige  Solidität 
dünkt  uns  der  Umstand,  dass  grosse  Strecken  dieser 
Bahn  inmitten  der  fürchterlichsten  Snndsteppen  der  Krde 
niedergelegt  worden  sind.  General  Annen kow  berech- 
net, die  Länge  dieser  Sirecken  auf  ungefähr  300  Werst, 
doch  scheinen  diese  etwa»  grösser  zn  sein,  wenn  wir 
erwähnen,  dass  zwischen  den  Stationen  l'sun-Ada  und 
Molah-Kari  47  Werst,  zwischen  Aidin  und  Aksche-Kuima 
:>2  Werst,  zwischen  Asehkabad  und  Geaurs  25  Werst 
und  zwischen  Merw  und  dem  Oxus  (Iber  200  Werst 
kommen,  so  dass  der  Times-<'orrespondeM  vollkommen 
Recht  hat,  wenn  er  die  Länge  der  Saudstrecken  statt 
drei-  auf  beiläufig  vierhundert  Werst  berechnet.  Ks  ist 
besonders  das  erste  und  letzte  Wegdetail  der  Sand- 
regionen am  gefährlichsten,  und  namentlich  gilt  dies 
bezüglich  der  Strecke  zwischen  [sun-Ada  und  Molah- 
Kari,  wo  es  beträchtliche  Sandhiigel  gibt,  die  ich  aus 
persönlicher  Erfahning  kenne,  und  die  von  dem  ans  dem 
Nordwesten  häufig  heranbrcrhenden  Sturme  oft  in  kür- 
zester Zeit  nach  den  verschiedensten  Richtungen  getragen 
werden.  Der  Sand  wandert  sozusagen  mit  der  Vegetation, 
oft  mit  den  mehrere  Fuss  hohen  Tamarisken,  von  einem 
Ort  zum  anderen  und  verursacht  eine  totale  Veränderung 
der  Scenerie.  Nun  ist  es  immer  noch  fraglich,  wie  die- 
ses fliegende  Terrain  dingfest  gemacht  werden  soll.  Bis 
heute  hat  man  Zuversicht  in  die  feste  Staude  des  Saxauls, 
Halotylon  Am.iiodendron,  deren  Wurzeln  bisweilen  zehn 
Fuss  tief  in  die  Krde  hineinragen  und  in  einer  Höhe 
von  40  Fuss  allerdings  eine  Abwehr  gegen  den  Flugsand 
bilden.  Doch  ist  der  Saxaul  nicht  überall  anzutreffen, 
und  namentlich  ist.  auf  den  ersten  zwei  Stationen  auch 
nicht  der  geringste  Grashalm  zu  finden,  während  dort 
eben  die  schrecklichsten  Sandhflgel  emporragen. 

Eine  andere  drohende  Gefahr  bildet  an  einzelneu 
Funkten  die  im  Frühjahr  hereinbrechende  Fluth,  welche 
theils  von  den  den  jähen  Bergrücken  des  Knbet-Dagh 
hinabstürzenden  Stunnhacheii,  theils  aber  auch  von  dem 
Herirnd  nnd  dem  Murgbab  herrührt  und  ganz  unberechen- 
baren Schaden  anrichten  kann,  wie  wir  dies  elien  im  ver- 
gangenen Frühling  gesehen,  wo  die  beiden  letzterwähnten 
Ströme  ganze  Seen  gebildet  und  an  vielen  Stellen  den 
l  nterbau  derart  weggewasehen  haben,  dass  nur  die 
Schienen  in  der  Luft  blieben.  Die  IVnei-schwemmutig 
dieser  beiden  Flüsse  ist  vou  jeher  als  stehende  Hage 
dieser  Gegend  betrachtet  worden,  und  sollte  es  auch 
gelingen,  mit  riesigen  Kosten  die  im  Frühjahre  hoch- 
angesehwollene  Fluth  auf  dem  südlichen  Theile  der  Oasen 
von  Tedschent  und  Merw  Halt  zu  gebieten,  wird  dies 
doch  nur  nach  dem  Laute  vieler  Jahre  möglich  sein. 
Zeitliche  I  nterbrechungen  müssen  hier  dabei  für  ganz 
regelmässig  angenommen  werden. 


Was  die  ternere  1  ufert igkeit  dieses  sogenannten 
Meisterwerkes  russischer  Ingenieurkunst  anbelangt,  so  sei 
unter  Anderen  theils  auf  den  absoluten  Mangel  von 
Bahnhöfen,  Stationen,  theils  auch  auf  die  höchst  primitive 
Bauart  dieser  Oeillichkeiten  hingewiesen.  Wer  den  Bericht 
des  H  erru  Boulangier  und  anderer  exaltierter  russisch- 
freundlicher  Franzosen  liest,  den  wird  das  Werk  des 
„russischen  Lessepst"  in  ganz  aussei  gewöhnliches  Staunen 
versetzen.  Doch  andere  Leute  sehen  anders.  Wenn  wir 
die  Schilderung  der  Abgangsstation  l'sun-Ada  lesen,  wo 
einige  erbärmliche  Holzhütten  als  Wohnorte  der  Eisen- 
liahnbeamten  und  noch  erbärmlichere  Schoppen  als  Waaren- 
lager  sich  befinden,  so  wird  das  prachtvolle  Bild  der 
j  russischen  und  französischen  Zeitungsreporter,  die  von 
schönen  Strassen  und  Squares  fabeln,  wohl  bald  einer  Fata- 
Morgaua  gleich  verschwinden.  Mit  der  Station  vou  Asch- 
kabad  soll  es  wohl  etwas  besser  bestellt  sein;  doch  mit 
i  der  zauberartigen  Umgestaltung  Merws  hat  man  uns 
1  leider  wieder  viel  centralasiatischen  Sand  in  die  Augen 
!  gestreut.  Die  Russen  haben  eben  die  Kunst  des  Gross- 
meistei-s  Potemkin  noch  nicht  vergessen  nnd  weil  wir  eben  in 
unserem  Zeitalter  der  reberrasehungen  nnd  ausserordent- 
lichen Erscheinungen  so  gern  den  Wnnderschöpftjngen 
nachjagen,  sind  wir  den  guten  Russen  auf  den  Leim 
gegangen  und  haben  bisher  die  Trauskaspibahn  als  eine 
solche  angesehen,  die  hinnen  Kurzem  eine  neuere  Ver- 
kehrsader in  s  Herz  von  Asien  eröffnen,  den  chinesischen, 
indischen  und  persischen  Handel  auf  diesem  neueu  Wege 
dureh's  Innere  Russbind's  nach  Europa  lenken  und  die 
Sendboten  der  l  ivilisation  des  neunzehnten  .Jahrhunderts 
auf  gepolsterten  Goupesitzen  in  s  Innere  des  vor  Kurzem 
noch  barbarischen  und  unzugänglichen  Asiens  tragen  wird. 
Ob  nun  zur  Aufrechthaltuiig  dieser  Bahn  per  Werst  fünf 
Arbeiter  nöthig  sein  werden,  wie  I.  .1.  Watzlik  in 
einer  russisch  geschriebenen  Broschüre  „LHe  Bedeutung 
und  Zukunft  der  transkaspischen  Eisenbahn"  annimmt, 
oder  ob  hiezu  nur  ein  Mann  genügen  wird,  wie  die 
„St.  Petersburger  Zeitung""  in  einer  über  letzterwähnte 
Broschüre  erschienenen  Kritik  behauptet,  das  könnten 
eigentlich  nur  Fachmännner  auf  Grund  autoptischer  Er- 
tahrungen  entscheiden.  So  viel  bleibt  aber  sicher  und 
ausgemacht,  dass  die  Bahn  in  ihrem  heutigen  Zustande 
den  von  ihr  gehegten  Erwartungen  noch  lauge  nicht 
entsprechen  kann,  und  dass  die  bisherigen  Auslagskosten 
nach  Watzlik  HO,  nach  Anderen  4t>  oder  4:t  Millionen 
Rubel,  eine  bedeutende  Erhebung  erfahren  müssen,  bevor 
dieser  in  s  Hetz  Asiens  führende  Schienenstrang  sich  in 
wirthschaftlicher  und  militärischer  Beziehung  verwerlhen 
lässt.  In  letzerwähnten  Erwartungen  hat  die  Fach- 
literatur im  anssennssisclieu  Europa  bedentend  über's 
Ziel  hinausgeschossen  und  ich  kann  nicht  verhehlen,  dass 
das  von  russischen  Berichten  entworfene,  allzu  prunkvolle 
Bild  auch  mich  selbst  irregeleitet  hat. 

Was  die  hochangepriesenen.  schon  in  der  nächsten 
Zukunft  sich  zeigenden  Vortheile  anbelangt,  so  mag  die 


transkaspische  Eisenbahn  ihre  hohe  Bedeutung  nur  dann 
erst  erlangen,  wenn  die  geplante  Ringbahn  von  Sauiar- 
kand  über  Taschkend  nach  Südsibirien  im  Anschlug*  an 
die  Uralbahn  den  wirklich  gigantisch  angelegten  Verkehr 
im  Zarenreiche  eröffnen  wird.  Ontralasien  allein  ist 
noch  lange  nicht  so  reich,  um  die  sanguinischen  Hoffnun- 
gen der  Wirthschaftspolitiker  zu  rechtfertigen,  und  im 
besteu  Falle  wird  diese  Bahn  nur  dem  russischen  Binnen- 
haudel  zu  Statten  kommen,  indem  sich  der  jährliche 
Umsatz  von  ungefähr  dreissig  Millionen  Rubel,  die  der 
centralasiatisehe  Handel  aasmacht,  binnen  Kurzem  bedeu- 
tend erheben  muss.  Namentlich  sind  es  die  900  russi- 
schen Baumwollfnbriken,  die  jährlich  gegen  100  Millionen 
Rubel  für  die  ans  Indien  tind  Amerika  bezogene  Baum- 
wolle bezahlen,  denen  diese  neue  Verkehrsader  zum 
Vortheil  dienen  muss.  indem  sowohl  in  den  drei  <  hauaten. 
als  auch  im  Gebiete  von  Menv  die  Baumwollcultur  auf 
dem  höchstgeeigneten  Terrain  sich  vervielfachen  wird. 
Was  das  eigentliche  Gebiet  von  Transkaspien  —  durch 
welches  die  neue  Balm  geht  —  anbetrifft,  davon  mag 
selbst  die  kühnste  Phantasie  nicht  anssergewöhnliche 
Umgestaltungen  hervorzurufen.  Dieses  13.000  geogr. 
Meilen  weite  Gebiet  besteht  bekanntermaassen  aus  den 
vier  Districten  von  Mangischlak,  Krassnowodsk,  Ted- 
schend  und  Merw,  welch  Letzterem  man  vor  zwei  Jahren 
die  Districte  von  Sarachs,  .Tolutan  und  Pcndschdeh  ein- 
verleibte. Dieses  riesige  Gebiet  zählt  nur  311.000  Ein- 
wohner, zumeist  ganz-  oder  halbnomadische  Menschen, 
Dicht  eiuberechnet  die  russischen  Soldaten  und  Beamten. 
83"/o  derselben  sind  Turkomanen,  14%  Kirgisen  und  3"/<, 
ilie  aus  Russen,  Armeniern,  Persern,  .luden  und  Rucha- 
risteu  bestehende  Mischbevölkerung.  Von  Städteu  kann 
kaum  die  Rede  sein,  wenn  wir  uicht  etwa  des  20O0 
Seelen  starken  Ortes  von  Asclikabad  erwähnen,  welcher 
heute  das  Verwaltungscentrum  bildet.  Dieses  Missver- 
bältniss  in  der  Veitheilung  der  Bevölkerung  stammt  vom 
grossen  Wassermangel,  dem  durch  sorgfaltige  Irrigations- 
canale mit  der  Zeit  einigermaassen  abgeholfen  werden 
kann.  Auch  der  Viehstaud  ist  kein  besonders  glänzender, 
wenu  wir  in  Erwägung  ziehen,  dass  die  statistischen 
Angaben  auf  dieser  Riesenstrecke  nur  von  «8.000  Pferden. 
107.000  Kameelen,  22.000  Eseln,  47.000  Hornvieh  und 
1,400.000  Schalen  sprechen.  Eine  Zukunft  verspricht 
nnr  die  Baumwollcultur,  die  Seide  und  namentlich  die 
Ausbeute  gewisser  Mineralien,  als  Salz,  Xapbta  und 
Schwefel,  und  was  schliesslich  den  bisherigen  Handel 
anbelangt,  so  profitiert  Ohiwa  in  Folge  des  billigen  Ver- 
kehres der  Karawanen  mit  Krassnowodsk,  heute  nur  noch 
wenig  von  der  Trauskaspibahn.  und  Nordpersien  wird 
nur  dann  in  Anbetracht  kommen  können,  wenn  die  von 
Aschkabad  durch  den  Kngpass  von  Dandan  nach  Ktlt- 
schan,  resp.  nach  Chorassan  hinziehende  Strasse  fertig 
sein  wird. 

l'ebrigens  kaim  nicht  genug  gewarnt   werden  vor 
den  übertriebenen  Hoffnungen,  die  man  bei  uns  in  Europa 


in  die  auf  asiatischem  Terrain  und  in  eiuem  von  Stock- 
asiaten  bewohnten  Lande  erlwuten  Eisenbahnen  setzt. 
Beschleunigung  des  Verkehres  und  Werthschätzuug  der 
Zeit  siud  im  Grunde  genommen  solche  Begritfe.  die  dem 
Ideengauge  des  Morgenländers  zuwiderlaufen.  Die  schnelle 
Locomotiou,  die  im  vollen  Einklänge  mit  dem  rastlosen 
Thun  und  Handeln  des  Abendländers  steht,  hat  iu  den 
Gauen  der  alten  Welt,  soweit  die  bisherige  Erfahrung 
lehrt,  den  bisher  in  sie  gesetzten  Erwartungen  nur  selten 
entsprochen.  Sie  hat  höchstens  unsere  Bewegung  in  den 
fremden  Ländern  beschleunigt,  unseren  commercielleii  und 
politischen  Zielen  Vorschub  geleistet,  ohne  das  schläfrige 
Asien  zu  einer  aussergewöhnlichen  Kraftentfaltung  bewegen 
zu  können.  Wir  sehen  dies  überall,  wo  die  pustende 
Locomotive  sich  bisher  Baiin  gebrochen.  Ob  in  Klein- 
asien, ob  im  Kaukasus,  ob  in  Aegypten  oder  im  asiatischen 
Russland,  ist  es  doch  tiberall  die  Mehrzahl  europäi- 
scher Güter  und  europäischer  Reisenden,  denen  die  Eisen- 
bahn zu  Statter  kommt.  Selbst  im  indischen  Rieseureiche 
der  Briten  fällt  dieses  Verhältnis»  auf,  wo  auf  dem 
1 3.001 1  engl.  Meilen  laugen  Schienenstrange  jährlich  gegen 
19,000.000  Tonnen  Gewicht  von  Fracht  befördert  wird, 
und  wogegen  80.000.000  Fahrkarten  ausgegeben  werden. 
Bei  der  Bevölkerung  von  250  Millionen  ist  letzterwähnte 
Zahl  wohl  nicht  klein :  die  stark  überwiegende  Majorität 
der  Reisenden  besteht  selbstverständlich  aus  Eingeborenen, 
die  aber  nicht  aus  commercielleii  oder  industriellen 
Zwecken  die  Reise  unternehmen,  sondern  lediglich,  um 
Wallfahrten  zu  den  verschiedenen  Heiligthttuiern  des 
Landes  Genüge  leisten  zu  können.  Selbst  in  dem  Lande 
der  Commerden  aufgeweckten,  geistesregen  Perser  ist 
Aehnliches  der  Fall,  indem  die  erste  kleine  Eisenbahn 
von  Teheran  nach  Schah-Alidul-Azim  zum  Grabe  des 
gleichnamigen  Heiligen  führt,  und  nur  als  solche  für  ein 
rentables  Probestück  erachtet  worden  ist.  Wir  gehen 
daher  nicht  fehl,  wenn  wir  bezüglich  der  Transkaspi- 
bahn  ähnliche  Verhältnisse  in  Aussicht  stellen,  und  wenn 
wir  die  sanguinischen  Hoffnungen  bezüglich  einer  schon  in 
nächster  Zukunft  sich  zeigenden  cultnrellen  Bedeutung 
auf's  Mindeste  herabstimmen. 

Vorderhand  ist  die  Trauskaspibahn  eine  strategisch- 
militärische, und  nichts  spricht  so  sehr  für  ihre  Unfertig- 
keit,  als  der  Umstand,  dass  die  russische  Regierung 
selbst  bei  ihren  politischen  Kombinationen  und  in  ihrem 
Rivalitätskampfe  mit  England  sich  dieser  neuen  Verkehrs- 
ader noch  nicht  zu  bedienen  wagt.  Wäre  Letzteres 
wirklich  der  Fall,  so  hätten  die  jüngsten  Vorgänge  in 
Afghanistun  einen  ganz  auderen  Verlauf  genommen  und 
die  Friedfertigkeit,  Langmut  Ii  und  Geduld  der  Kosaken 
am  llerirnd  und  am  Oxns  hätte  in  London  nicht  jenes 
Gefühl  der  Behaglichkeit  und  des  trügerischen  Opti- 
mismus hervorgerufen. 
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Wie  Xortnnl-kiippHung  für  dir  rleklri sehen  Inter- 
eomnnnieations-Hignale  (System  Rayl). 

f^hon  seit  einer  längeren  Reihe  von  .Jahren  sind  von 
einzelnen  Verwaltungen  der  österreichischen  und  ungarischen 
Eisenbahnen,  namentlich  bei  den  schnellfahrenden  Zügen  vcr- 
srtiiedene  Systeme  von  Signal-Einrichtungen  theils  probeweise, 
theils  danernd  in  Gebrauch  fccnoniniRii  worden,  um  damit 
sowohl  die  Reisenden  wie  auch  das  Zugspersouale  iu  die  Lage 
7.1»  versetzen,  im  Falle  einer  Gefahr  für  di»'  Sicherheit  ein 
Nothsignal  geben  zu  können.  Nach  den  langjährigen  und  viel- 
fachen Erfahrungen  war  man  dabei  zn  dem  Endresultate  ge- 
kommen, dass  ein  elektrisches  TntcrcommnnicatioiiH-Signal  den 
gestellten  Anfordentngeu  am  besten  zu  entsprechen  vermag, 
und  das*  es  «ich  vor  allen  ührigou  durchlaufenden  Signalinittelu 
in  erster  Linie  zur  einheitlichen  Annahme  empfehlen  möchte. 
Nachdem  es  jedoch  auch  unter  den  elektrischen  Intercnmmuni- 
cations-Signalen  verschiedene  Unterarten  gibt,  war  es  für  eine 
solche  allgemeine  Einführung  zunächst  wünsebcnswertli  geworden, 
die  Einrichtung  der  elektrischen  Signale  so  zu  pestalten,  dass 
deren  ungestillte  Verwendung  auch  bei  Einreibung  von  Wagen 
verschiedener  Hahnen  leicht  möglich  ist. 

Die  Lösung  dieser  Frage  gipfelte  also  in  der  Feststellung 
einer  einheitlichen  Kuppelung  für  die  elektrischen  Leitungen, 
durch  welche  eine  gewisse  Freizügigkeit  der  Wagen  und  die 
Möglichkeit  erreicht  werden  sollte,  da«»  sie  auch  auf  den 
Nnrtibarbahueu  ohne  Beeinträchtigung  ihrer  Signalfähigkeit  in 
die  Züge  eingereiht  werden  können.  Ein  weiteres  in  dieser 
Beziehung  angestelltes  längeres  und  eingehendes  Studium  ergab, 
dass  von  den  bereits  vorhandenen  Kuppelungen  die  von  dem 
Maschinen-Director  Rayl  erdachte  den  Anforderungen  nm  besten 
entspricht  und  dass  sie  mit  Rücksicht  auf  die  damit  gemachten 
Versuche  nnd  Erfahrungen  sich  zur  Einführung  als  Normale 
vor  allen  Anderen  in  erster  Linie  geeignet  erweist. 

In  Folge  dessen  hat  denn  auch,  nachdem  die  Frage  reif- 
lich geprüft  nnd  erwogen  war,  die  Directorcii-Confereiiz  der 
östcrreielüschen  und  ungarischen  Eisenbahnen  im  IWmber  v.  ,T. 
folgende  drei,  für  die  weitere  Gestaltung  derlntercommnnic.-itions- 
Signale  bedeutsame  Beschlüsse  gefasst  : 

1.  Es  empliehlt  sich,  ein  einheitliches  Intcrconiinuni- 
■  ations-Signal,  und  zwar  ein  elektrisches  für  s»  hiiellfahretule 
Züge  einzuführen. 

2.  Die  Aufstellung  einer  Normalkuppt-Iung  tllr  die  elek- 
trischen Leitungen  dieses  Signales  wird  als  nothwendig  erkannt. 

Als  Nonnulkuppelung  für  diese  elektrischen  Leitungen 
wird  für  Wagen  mit  Vat-unm-Kremse  bei  Neuherst  ellutigen  die 
bei  der  Kaiser  Ferdiiiands-Nordbahn  in  Verwendung  befindliche 
Kuppelung  (System  Kayl)  empfohlen. 

Mit  Rücksicht  sowohl  auf  die  Neuheit  wie  die  Wichtig- 
keit des  Gegenstandes  erscheint  es  wohl  gerechtfertigt,  eine 
nähere  Beschreibung  dieser  Kuppelung  und,  im  Zusammenhange 
damit,  auch  der  übrigen  Ein  rieht  ni  ig  eines  elektrischen  luter- 
commuuicatious-Signales,  wie  es  bereits  mit  Erfolg  in  Ver- 
wendung genommen  und  eingeführt  ist,  zu  veröffentlichen. 
Vorangeüchickt  sei  die  Bemerkung,  dai>s  dieser  Kuppelung  der 
zwar  einfache  aber  treffende  Gedanke  zu  («runde  liegt,  die 
als  Konnale  gellenden  Muffen  der  Vaeuum-Breinsschliiuehe  als 
gleichzeitige  Kuppelung  für  das  elektrische  Signal  in  der  Weise 
zu  verwenden,  dass  die  metallenen  Muffen,  beziehungsweise 
die  sie  zusammenhaltenden  Klinken  als  die  eine  Leitung  be- 
nfitzt werden,  während  ein  isolirter  Contact,  im  Innern  der 
Muffen  angebracht,  für  die  zweite  Leitung  dient. 

Die  im  Gebrauche  stehenden  Intercoiunmnicutions-Signale 
bedienen  sieh  folgender  Sehaltnngsweiseu : 

1.  Zwei  durchlaufende,  isolirte  Dnihtleitungeti  hu  Zuge, 
ein  Alarm-Apparat  (Läutewerk)  an  der  Spitze  des  Zuges.  (Fig.  1.) 


2.  Eine  isolirte,  durchlaufende  Drahtleitung,  und  als 
zweite  Leitung  die  Erdleitung.  Ein  Alarm-Apparat  (Läutewerk) 
an  der  Spitze,  ein  zweiter  am  Ende  des  Zuge«.  (Fig.  2.) 

3.  Zwei  isolirte  Drahlleitungen  im  Zuge.  Ein  Alarm- 
Apparat  an  der  Spitze,  ein  zweiter  am  Ende  des  Znge«.  (Fig.  3.) 

In  allen  Fällen  ist  die  Einrichtung  getroffen,  das»  die 
Sigunlgebung,  ausser  durch  die  oben  angeführten  Mittel,  auch 
durch  eine  eventuelle  Zngst rennung  -  und  zwar  automatisch 
—  erfolgt. 

Die  erste  der  angegebenen  Schaltungsweisen  wird  haupt- 
sächlich dann  angewendet  «erden,  wenn  man  nnr  darauf 
reflectirt.  die  Signalgebnng  nach  einer  Richtung  im  Zuge  -- 
nach  vorne  —  bewerkstelligen  zu  können,  wahrend  bei  den 
beiden  letztere!!  Schaltungsweisen  jede  Signalgebung  nach  vorne 
und  nach  rückwärts  zugleich  erfolgt. 

Die  snb  2  angegebene  Schalt ungsweisc  Ist  die  gebräuch- 
lichste und  weil  verbreit  et  st  e.  und  wurde  dieselbe  deshalb  der 
im  Folgenden  zur  Darstellung  gelangenden  Einrichtung  eines 
Zngt-s  mit  dem  elektrischen  Intereoimnuiiications-Signal  (System 
Rayl)  zu  Gnuide  gelegt,  wobei  gleich  bemerkt  werden  soll, 
dass  sich  für  eine  ,v  dciv  Schaltungswelse  nur  geringe  Ab- 
änderungen an  den  für  die  Herausfühning  der  Drähte  aus  dem 
Vacnuinrohre  gezeichneten  Details  ergeben  würden. 

Die  Gc^aimnt-Einrichtung  des  Zuges  mit  dem  elektrischen 
Intercommnnicalions-Signale  (System  Rayl)  besteht  nus: 

1.  Der  den  ganzen  Zug  durchlaufenden  Leitung: 

2.  der  Kuppelung  zwisehen  den  einzelnen  Wagen ; 

3.  den  an  der  Spitze  nnd  am  Eude  des  Zuges  an- 
gebrachten Läutewerken  und  Batterien; 

4.  der  mechanischen  Einrichtung  der  Wagen  zur  Be- 
thätignng  deg  Signales. 

I.  Leitung. 

Die  den  ganzen  Zug  durchlaufende  Leitung  ist  natnr- 
gemäss  eine  doppelte,  da  sie  aus  einer  Hin-  und  einer  Rtiekleitung 
bestehen  muss.  Für  die  eine  dieser  Leitungen  dient  das  am 
Wagennntergestell  angebrachte  schmiedeisenie  Vacmunrohr  V. 
Fig.  4,  mit  den  von  demselben  abzweigenden,  dünneren  Leitungs- 
rohivu  L  —  welche  Leitung  man  füglich  als  eine  Rohrleitung 
bezeichnen  kann  wahrend  die  zweite  U-itung  ans  einem 
im  Vacunmrohr  und  in  deu  Leitungsrohren  L  eingeschlossenen, 
vollkommen  isolirten  Knpferdraht  besteht. 

Die  am  Wagen  vorhandene  Vacuumrohr- Leitung  wird 
je  nachdem  der  auszurüstende  Wagen  ein  Wagen  mit 
Bremse  ist,  also  ausser  für  die  Signalgebung  auch  für  den 
Signalempfang  (Batterie  und  Läutewerk)  eingerichtet  sein  «oll, 
oder  ob  derselbe  ohne  Bremse  ist,  also  nur  zur  Signalgebnng 
dienen  soll  —  verschieden  adjustlrt. 

Soll  der  auszurüstende  Wagen  für  die  Signalgebung  wie 
auch  für  den  Signalempfang  eingerichtet  sein,  so  ist  die  Ein- 
richtung folgende:  Das  Vacnumrohr  V  hat  an  seinem  Ende 
an  der  "Wagenbnist  des  Untergestelles  beiderseits  ein  Kniest  tick 
aus  Gusseisfii.  welches  zur  Aufnahme  des  Vacuum-Schlauches 
dient.  Eines  derselben,  das  Kniestück  K,  Fig.  5,  welches  auf 
jener  Stirnseite  des  Wagens  liegt,  wo  das  Eckstück  /•;,  Flg.  4. 
am  Dartie  angebracht  ist,  trägt  die  sogenannte  Herausführung. 
In  dieses  Kuicstück  ist  ein  Pfropfen  p  eingeschraubt,  der 
mittelst  Verschraubung  die  Hiilst-  h  aufnimmt;  zwischen  Pfropfen 
und  Hülse  ist  ein  Kautsehukring  eingelegt,  welcher  den 
Zweck  hat.  jeden  Luitzutritt  von  Aussen  in  die  Vacuuinleitnng 
abzuhalten.  Der  im  Vacnumrohr  liegende,  isolirte  Knpferdraht  i 
gelit  dnreh  den  Pfroplen  p.  die  Hülse  h  iu  das  in  der  letzteren 
gut  cingelöthete  Leitungsrohr  L  und  in  demselben  bis  zu  dem 
vorgenannten  E.kstibke  /•.'  Fig.  I.  Knapp  an  der  Stelle,  wo 
:  der  isolirte  Kupferdrahl  i  in  den  Pfropfen  p  eintritt,  sendet 
I  derselbe  eine  Abzweigung  durch  den  Vacnumschlauch  bis  zur 
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Kuppelurißsmufl'c,  um  hier  mit  d«-ui  gleichen  Drohte  <1».*k  nächsten  j 
Wagen.*  spim>n  Anschluss  zu  linden. 

Wetters  enthält  da»  Kui«stück  noch  einen  Ansatz  u  mit 
einer  Sineksclinuibo  .i,  um  hier  Hn  isoliites  Drahtstiick  d  U- 
f«-$tigeii  zu  können,  welchen  von  Iiier  durch  den  Vacimiusclilauch 
ebenfalls  bis  zur  Knppcliing*mu.To  n  ic  ht,  um  durch  di. llu- 
mit  ilnii  < orrospondirendon  Dralitstück«-  des  nächsten  Wagens 
iu  leitende  Viilitiuhiiiir  zu  treten. 

Auf  il«-r  gegenüberliegenden  Seite  des  Wagens  betittdet 
sich  «in  gleiches  Kniestück,  wie  «Iu»  eben  beschriebene,  nur 
reicht  dort  du*  Leitungsrohr  mit  dem  inliegenden  isoljrtcii 
Kupln-drahte  i  bis  in  das  l'oiidurtetirhüttol  hinein,  um  hier, 
wie  wir  spiitcr  sctu-u  werden,  zur  Huttorie  und  zum  Läute- 
werke zu  gduiigei!. 

Ist  der  auszurüstende  Wagen  ein  Wagen  ohne  Hniusc. 
s<-ll  it  nur  zur  Sigualgcbuiig  eingerichtet  m  in,  so  ist  auf  jener 
Seite  des  Wagens,  wo  sich  am  Dach«1  das  Erkstück  /'-',  Fig.  4. 
befindet,  das  Kuiestück  «Im  Vaciutmroliros  gcnun  fo  adjustirt, 
w if  du*  «'l>cn  bi-schriebcnc  Kniestürk  K. 

Auf  <Iit  gegenüberliegenden  Stirnseite  «les  Wagens  <la- 
gioen  befindet  si«h  i-iii  Knicstitck  Ä',.  Fig.  i>.  welches  —  da 
hier  k«ine  H.niusführung  nöthig  ist  —  nur  .in.  mit  einem 
Gewinde  versehenes  Loch  hat.  in  welches  die  in  .inen  Ansitz  m 
cndig.udi'  Schraube  »  «iti^isi-liranl»:  wird.  1  rieser  Ansatz  >u 
dient  dazu,  um  den  isolirtin  Kupferdrnht  /  herumwickeln  und 
fest  anspannen  zu  können.  Von  liier  aus  geht  der  Prahl,  sowii 
auch  der.  Min  dem  wieder  vnrliaiidenen  Ansätze  a  ausgeheinle 
Draht  d  durch  den  Vacuumsrlilauch  Iiis  zur  Muffe. 

II.  Kuppelung  zwischen  den  einzelnen  Wagen. 

Ali  Kuppelung  für  das  «lektris.be  Signal  wird,  wie  im  Ein- 
gänge erwähnt  wurde,  die  Kuppelung  der  Vai  nnni-Ün  inse  benützt. 

Die  vmi  den  Kniestii<'k«'ii  A'  und  A',  kommenden  Leitungs- 
drähte >  und  il  (Fig.  5  und  <ii,  welche,  wie  spiiter  crlifutcrt 
wird,  mit  den  I'ob-n  der  llattericn  verbunden  >.\r.,[,  reiehen 
durch  die  Kaiitsihuk«'hläueh«'  der  Vacuum-Hrenisc  bis  zu  den 
.Uli  Ende  derselben  sitzenden  Muffen  .1/.  Fig.   I  und  Ii'. 

Die  metallische  Muffe  J/f  Fig.  12,  ist  zunächst  dun  Ii 
die.  iu  den  Sieg  derselben  eingesetzte  Schraube  ß  mit  dem 
Vinn  Ansätze  «  des  Kuiestiiekes  A'.  Kig.  5.  kommenden 
Drahte  d  in  Verbindung  gebracht,  so  dass  alsn  durch  die 
beim  Zusammenstecken  der  Miill'iu  zweier  Wagen  erfolgende 
Kertihrung  der  Mutten  bereits  die  leitende  Verbindung  der 
euiTi  spoinliiviidcn  Drahte  c/  berg«  stellt  wird. 

Ks  bleibt  siuiai'h  muh  beim  Zusammenstecken  der  Mutten 
die  leitende  Verbindung  der  miTe spoiiiliivinli n  Drähte  i  zweier 
Wagen  zu  bewerkstelligen,  und  zwar  derart,  dass  dieselbe 
isidirt  von  jener  der  [»riihte  //  stattlindet.  da  sieh  ja  s.msl  an 
dieser  Stelle  s.ifott  ein  Ualteriesi  hluss  bilden  würde. 

Diese  Aufgabe  ist  dunh  lidgendeu  kleinen,  hi'uhst  sinn- 
ivieben  A]i)iarat,  der  an  jeder  gewnhnlielien  Mulle  ohne 
AendiTling  derselben  aligebraeht  werden  kann,   gelost  Wurden. 

Ali  «lein  Stege  der  Muffe  ist  näinlieh.  dtireli  eine  Hiirt- 
gttlinni-Sirlieitie  Ii  isidirt.  eilt  kleil|e>  Melallplattehen  ;)  mit  zwei, 
ebenfalls  dun  h  ll.irtguiiiiiii  S.  hi  ibehi  n  i-Mdirten  Selirauben 
und  befestigt.  Das  Metallplättehen  fi  tr.igt  die  Nase  n,  lür 
welelle  der  Steg  der  Mulle  viereckig'  ausgi  sehnitteu  ist,  daniil 
die  N'as4-  von  dem  Stege,  also  auch  \<m  der  Mulle  isidirt  bleibt. 
D,h  Hütt  ein  n  p  trilgt  weiteis  uueh  in  einem  Clianiii-r  den 
sogeuiinuleii  (.'nntaethebe!  II,  web  her  dureli  die  Feder  /.  so- 
lange die  Muffe  nieht  gekil]ip«dt  i<t.  in  jener  Stellung  gehalten 
wild,  wie  dies  aus  der  Fig.  1 2  ersieht  lieh  ist.  Die  Schraube  J, 
\wblie  mit  «b'iii  Met.ill]di<ttelieii  p  in  leitender  Verbindung  ist. 
dient  /.uv  Uelcstigung  des  isidirteti  itralites  i,  und  ist  durch 
dieselbe  «ler  Draht  i  mit  dem  l'l.llt«  In  n  p.  dein  Iii  bei  //  und 
der  Nase  /i  in  leitender  Verbindung.  Der  Hebel  11  reprä>eiitirt 


somit  das  Ende  de»  einen,  «lie  Mittle  selbst  -  -  dun  h  die 
Srhrailbe  u  mit  dem  Draht  d  verbunden  das  Ende  «lest 
zweiten,  von  dein  entgegengesetzten  Tide  der  Hatlerie  k  immeti- 
den  Drahtes,  und  es  ist  naeh  einem  Hlieke  auf  Fig.  12  sofort 
einzusehen,  dass.  solange  der  Helicl  //  iu  der  gezeichneten 
Stellung  verbleibt,  an  dein  Ueriihruiigspiinkte  des  Hebels  // 
mit  der  Milde  M.  der  Stromkreis  geschlossen  wird,  die  Käute- 
werke  im  Zuge  somit  zum  Ertönen  kommen  müssen,  ein  Zustand, 
dessen  Vortheile  weiter  unten  «*rliSntcrt  werden  sollen. 

I)as   Abheben    des   Hebels    //   vom    Punkte   I'  geschieht. 

wie  leicht  einzusehen,  dadurch,  dass  beim  IVhei-eiuunderschiehen 
der  Stege  zweier  Kuppeluiigsiiuureli  der  Hebel  //  ih  r  einen 
Muffe  durch  di«>  Nase  n  «ler  /.weiten  Müde  in  seinem  oberen 
Ende  herabgedriiekt   wird.   Dunh  die  Ibriihrmig  des  Hebels 

und  der  Nase    ist    gbi«  hzeitig  die  leitende,    \  teil  Muffen 

selbst  jedoch   vollständig  isolirte,  Verbindung   der   Drahte  /' 

helge»tlllt. 

So  wcnlen  also  dni-cli  das  blosse  Zusaiiimi  listeckeii  der 
Kuppi  luiigsmnrl'eii.  ohne  jede  weitere  Manipulation,  die  eorr<  - 
spiuidinndeii  Drithte  d  und  /  zweier  Wag.ni  miteinander  in 
leit  Ilde  Verbindung  gesetzt. 

Sind  auf  solche  Art  säiuiutlkhe  Murt'en  der  Wagen  mit- 
eiuauiler  gekiip|Hdt,  so  iat  es  noch  notliweudig.  in  d.  r  Kuppelung s- 
muffe  des  letzten  Wageiis.  welche  wegen  der  Varnum-Breiiisc 
Vorschrift siniissig  in  die  tUiudiiiufto  eingehliugt  werd.-n  liiuss, 
den  Hebel  //  Von  K'inem  üeriihriingspuiikle  *'  abzuheben,  um 
liier  keinen  liatteriesclilnss  zu  bekoinineu.  Dies  winl  iu  der 
ltlilidliiutl'e.  Kig.  Kt,  durch  ein  kleines  Holzklöt/.cheli  h,  Wi  lrlies 
mit  «iner  Nase  n  versehen  und  mittelst  der  Schraube  S  iu  der 
Hlindiiuitle  hetWtigt  ist,  «-rreh-lit.  Aus  der  Analogie  des  eben 
lie«e],iiebenen  Vorgang«'«  beim  Kuppeln  zweier  Muffen  ist  .  in- 
zilsehen.  dass  der  t'olit.u  llieb.d  II  «In  Kilplieluiigsiuntfe  durch 
die  Nase  fi  der  HliiiiliiHifl'e  von  «lein  Iteiiiliruiigspunkte  r  ab- 
giliobeu  wenb'li  wird  und  dass.  «la  die  Nase  »I  ans  Holz  ist. 
zwischen  dem  Hebel  //  und  der  lilindniurt'e  kein«'  leitende  Ver- 
bindung eintreten  kann. 

Die  eine  KuppoluiigsmutTe  am  Tender  muss  ganz  gleich 
adjustiert  sein,  wie  die  oben,  in  Fig.  12.  besihrielwiie,  da  hier 
der  Schlauch  de<  ersten  Wagen»  angekuppelt  werden  muss. 

III.  Batterien  und  Läutewerke. 

Der  erste  und  lelzte  Wagen  eines  Zuges  sind  in  gb  ii  lu  r 
Weise  mit  je  einer  Itatteiie  und  einem  l.:lntevv.  rke  ausgei ü>lei, 

Die  Hatterie  Ii,  Fig.  t>  lind  7.  besteht  aus  •  1 1  >•  l  ll 
hölzernen  Hatte rickusteu,  in  welchem  sei  Iis  Leelan«  he-Eli-liieute 
{Markus),  durch  ein  Gitter  ge schützt,  eingi  stellt  und  hinter- 
einander geschaltet  SÜld.  Die  lMck>eite  de»  H.ltteriek.lStells 
Irilgt  zwei  metallische  Aulhangh.iken  A,  und  Von  welchen 
einer  mit  dem  Zinkp.de.  d.  r  amlt-tv  mit  dun  Kuhlenpule  der 
Hatterie  \  i  ibumleii  sind. 

Das  Läutewerk  L.  Fig.  I  und  8,  .  In  ui'alls  in  einem 
hölzernen  Kasten  untergebracht.  Nt  ein  gewöhnliches  I.inli- 
werk,  wie  es  auch  Inn  den  Zimun  rti  legraphcii  aiigeweiolet 
wird,  nur  mil  dem  rnterscllicde,  dass  es  eine  besondere  Vor- 
richtung besitzt,  welche  das  durch  Stö»e  wahrend  der  Fahrt 
hervorgerufene  Anschlagen  des  Klöppels  /.  an  die  tiboke  (i 
verhindern  soll.  Dieselbe  h<M«'ht  darin,  dass  ih  r  Klöppel  /, 
dunh  den  Wiukellieb  1  ir  so  lauge  arntirt  Ut,  als  kein 
Strom  durch  die  Spulen  geht.  Iu  dem  Augenblicke,  als  dies 
dunh  einen  liatt.rjeschlus»  eintritt,  wird  von  den  Elektro- 
magneten der  vcrtii-ale  Schenkel  des  Wiukclhet.p  N  tr  ange- 
zogen und  hieiliinh  d.-r  Klöppel  //  fn'igeg.ben. 

Am  h  der  Kasten  des  Läutewerke«  tragt  auf  seiner  Rück- 
seite zwei  metallische  Haken  Ii  t  und  ht,  von  web  hen  d.-r 
llatleriestrom  in  das  I.-lut.« ,rk  hinein  und  aus  d«-ui»elb.-n 
licliiusgi-lühit  wird. 
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An  einer  passenden  Stell«»  im  Bremserhüttel  de«  Wagens 
»ind  nnn  zwei  metallene  Oesen  o,  und  ot  für  das  Einhängen 
de»  Batteriekastens  und  zwei  metallene  Oesen  o,  und  o4  fUr 
das  Einhangen  den  Läutewerkkastens,  in  der  gleichen  Ent- 
fernung von  einander,  wie  die  correspondirenden  Haken  de« 
Batterie-  nnd  Lflntewcrkkastens,  angebracht. 

Nachdem  die  auf  der  Htittelseite  de»  Breinswagens 
liegende  HcrnusfUhrang  des  KniestUckes  Ä",  Fig.  4,  du«  I>'itung>- 
vihr  L  mit  dein  ciiigcschlnimeiien  isnlirtt'ii  Knpferdrahte  i  bis 
in  das  HUttel  entsendet,  so  kann  hier  z.  B.  eine  metallische 
Oese  olt  Fig.  4  und  Bei,  mit  dem  Leitungsrohre  L,  die  me- 
tallische Oese  o,  mit  dem  iRolirten  Knpferdrahte  »',  weiter» 
noch  die  Oese  f>a  direct  mit  der  Oese  o8  verbanden  «erden. 

Denkt  man  sich  nnn  den  Batteriekasten  und  den  Länte- 
werkkasten  iu  die  zugehörigen  Oesen  eingehtlngt,  so  ist  (da 
die  metallischen  Uesen  bloa  durch  das  Einhängen  der  Kästen, 
ohne  jede  weitere  Manipnlatiou ,  mit  der  Batterie,  respeetive 
dein  Läutewerke  in  leitende  Verbindung  treten)  an»  dem  in 
Fig.  8a  gezeichneten  Leitungsschcnm  der  Verlauf  den  Slriiui- 
kreise«  sofort  klar. 

Oftmu  dieselbe  Einrichtung,  wie  die  eben  beschriebene, 
erhalt,  wie  schon  oben  erwähnt,  auch  der  letzte  Wagen  de«  Zuges. 

Die  Iiatterieu  de*  ersten  und  letzten  Wagen»  sind,  im 
Verhältnisse  zu  einander  betrachtet,  auf  Gegenstrom  geschaltet  , 
d.  Ii.  sie  geben  in  dein  Augenblicke  Strom,  als  der  Strom- 
kreis durch  irgend  einen  absichtlich  oder  unabsichtlich  herbei- 
geführten metallischen  Contact  der  beiden  Leitungen  (Rohr- 
leitung und  isolirte  Leitung)  geschlossen  wird,  wodurch  als» 
die  Klingelwerkc  zntu  Ertönen  gelangen. 

IV.  Mechanische  Einrichtung  der  Wagen  zur  Betätigung 
des  Signales. 

Dieselbe  ist  in  Fig.  4  für  einen  Wagen  mit  Bremse 
dargestellt  und  besteht  im  Wesentlichen  ans  dem  am  Wagen- 
dache angebrachten  Eckstück  E,  den  MitteUtUckcii  (7,,  (i^ 
nnd  6'.,  (fiir  jedes  Coupe  ein  Stück)  und  der  diene  Stücke  ver- 
bindenden, parallel  zum  Wagendaehe  geführten  Welle  ir, 
respeetive  den  n  Theilen  tru  M>„,  te3  und  w4,  welch"  letzterer 
in  das  Bremshüttel  hineinreicht. 

Die  auf  dem  Wagendache  angeschraubten  Mittclstttcke 
fr',,  fr'.,  nnd  G3  bestehen,  Fig.  9,  aus  einem  gnsseisernen  Ge- 
hilnse  H,  welcheB  einen  in  demselben  gelagerten  Zapfen  Z 
enthalt.  Auf  diesen  Zapfen  Z,  welcher  aus  dem  Gehäuse  beider- 
seits vorragt,  nnd  mit  Schlitzen  »,  und  tg  versehen  ist,  werden 
die  ans  gewöhnlichen  a/i"  englischen  Gasrohren  bestehenden 
Wellenstücke  w,  und  u\,,  respeetive  «•„  und  irt  anfge»ehoben, 
wobei  die  Schlitze  «,  und  des  Zapfens  Z,  die  in  das  Ende 
der  Wcllenstüekc  ciiigenieteten  Stifte  n,  und  «,  aufnehmen.  I 
In  der  Mitte  des  Zapfens  Z  ist  eine  kleine  Kurbel  mku  auf-  | 
gekeilt,  von  welcher  ein  Drahtseil  J",  Fig.  10,  durch  eine  1 

Oeffnnug  im  Plafond  in  den  Wagen  hiiiabrcleht  nnd  nn  seil  i 

Ende  einen  Handgriff  trägt. 

Wird  an  diesem  Handgriffe,  w  elcher  durch  einen  Plomben- 
verschlnss  in  seiner  normalen  Stellung  erhalten  wird,  nach 
abwart*  gezogen,  so  wird  durch  die  Kurbel  /•  der  Zapfen  z 
und  durch  die  in  den  Schlitzen  und  ft  geführten  Stifte  M, 
und  tt2  auch  das  Wellenstuck  u\  nnd  wt,  resp.  w»3  und  wt 
gedreht.  Diese  Drehung  der  durchlaufenden  Welle,  welche  nm 
einen  Winkel  von  00"  erfolgt,  kann  auch  vom  Bremshiittel 
aus  durch  den  C'ondncteur  bewerkstelligt  werden,  wenn  an  der 
an  ihrem  dortigen  Ende  aufgekeilten  Kurbel  gedreht  wird. 

Die  Divhnng  der  Welle  wird  in  das  am  Wagendache 
angebrachte  Endstück  E,  Fig.  4,  fortgepflanzt,  woselbst  die 
Cmitaetgebung  erfolgt. 

Das  Eckstück  E,  auch  Contactsttick  genannt,  Fig.  11, 
besteht  ans  einem  am  Wagendaehe  angeschraubten  Gussgehäuse  g, 


in  welchem  wieder  ein  drehbarer,  schmiedeiserner  Zapfen  r 
gelagert  ist.  Auf  dem  ans  dem  Gehänse  vorragenden  Tbeile  « 
des  Zapfens  sitzt  in  derselben  Weise,  wie  bei  den  eben  be- 
sehriebenen  Mittelst  Uckeu,  wieder  da»  Wellenstack  if,.  Der  anf 
der  anderen  Seite  des  mit  einem  Deckel  d  verschlossenen  Ge- 
häuses vorragende  Thell  des  Zapfens  ist  mit  elnetn  Vierkant«  8 
versehen,  welcher  eine  kleine  SiguaUcheibe  S  trügt  und  die 
dazu  dient,  die  erfolgte  Drehung  der  Welle  te  an  dein  Wagen 
von  Aussen  sichtbar  zu  machen.  Li  der  Mitte  des  Zupfens  r 
ist  ein  aus  Hartgummi  hergestellter  Ring  R  mittelst  der  in 
einen  flachen  Kopf  endigenden  Niete  n  befestigt.  Der  untere 
Theil  des  giiKseisenien  Gehäuse*  ist  zunächst  mit  einein  KaUt- 
schnkstopsel  k  und  weiters  mit  einer  birnfonnigen,  auf  das 
Gehäuse  aufgeschraubten  gusseisernen  Kapp«»  b  verschlossen. 
In  diese  K*p|»e  ist  nun  jene»  früher  beschriebene  Leitungs- 
rohr L  eingeschraubt,  welches  von  der  Herausftihroiig  des 
Kniestückes  k,  Fig.  5,  bis  hieher  heraufreicht  und  den  iso- 
lirten  Knpferdraht  i  enthält.  Letzterer  wird  innerhalb  der 
Birne  b  aus  dem  Rohre  herausgeführt  und  hier  an  die  in  dein 
Kantschukstöpsel  k  sitzende  Schraube  «  befestigt. 

Es  eriibrigt  nur  mehr  zu  sagen,  das«  die  Schraube  s 
mit  der  Coiitactfeder  f  verlöthet  ist,  um  nunmehr  die  Function 
des  Eck-  oder  Contactstücke»  sofort  klar  vor  Augen  zu  haben. 

Nachdem  nämlich  einerseits  das  Leitungsrohr  L  durch 
die  Bime  )>,  das  Gussgehänse  </  und  durch  den  Zapfen  Z  mit 
der  Niete  n,  andererseits  —  von  den  genannten  Bestand- 
theilen  isolirt  —  die  Contact  feder  f  durch  die  Schraube  * 
mit  dein  isolirten  Knpferdrahte  i  in  leitender  Verbindung  ist,  s« 
repraseut  iren  also  die  Niete  n  und  die  Contact  feder  f  die  Enden 
zweier  von  verschiedenen  Polen  der  Batterie  ausgehender  Drähte. 

Wird  nun  entweder  durch  einen  Zug  an  dem  Handgriffe  h. 
Fig.  10,  tider  durch  Drehung  an  der  im  Brunsbüttel  befind- 
lichen Kurhel  k  die  durchlaufende  Welle  »<•  um  flO1  gedreht, 
so  wird,  wie  ans  der  Fignr  11  sofort'  klar  ist.  die  Niete  h 
mit  der  Coiitaetfedei-  /'  in  Berührung  kommen,  der  Stromkreis 
also  an  dieser  Stelle  geschlossen  werden  und  die  Läutewerke 
werden  zum  Ertnnen  gelangen. 

Die  mechanische  Einrichtung  eines  Wagens  ohne  Bremse 
bleibt  mit  der  vorbeschriebenen  eines  Bremswagens  bis  anf 
das  wegfallende,  in  das  Bremshüttel  hineinreichende  Wellen- 
stück ir,  vollständig  gleich. 

Wirkungsweise  des  Signales. 

Nach  dem  Gesagten  dürfte  es  ein  Leichtes  sein,  an  der 
Hand  der  Flg.  14  die  Wirkungsweise  des  Signale*  zu  verfolgen. 

Der  erste  der  gezeichneten  Fälle  ist  jener,  in  welchem 
sich  das  Signal  in  Ruhe  befindet  und  welcher  der  geschilderten 
Einrichtung  entspricht. 

Der  zweite  Fall  ist  jener,  in  welchem  der  Passagier 
ein  Signal  gibt.  Will  der  Passagier  ein  Signal  geben,  so  hat 
er  nichts  weiter  zu  thnn,  als  —  wie  dies  eine,  im  Conpö 
affichirte  Anleitung  besagt  —  den  am  Plafond  angebrachten 
Handgriff  anzuziehen. 

Hiedurch  wird  nun  die  durchlaufende  Welle  ir  um 
90»  gedreht,  was  einen  Contact  im  Eckstüeke  des  betreffenden 
Wagens  hervorruft. 

In  diesem  Punkte  (in  der  Fig.  14  mit  C  bezeichnet) 
schliesseu  sich  mm  zwei  Stromkreise,  von  denen  der  eine  /  / 
von  dem  Eckstücke  durch  den  isolirten  Draht  r,  durch  alle 
Wagen  durch,  bis  nach  vorne  zum  Läutewerke,  von  diesem 
zur  Batterie  geht,  von  der  Batterie  zurück  durch  das  Leitungs- 
rohr L  in  die  Vacuum-Loltnng  und  durch  das,  in  das  Eckstück 
führende  Leitungsrohr  L  wieder  zum  Punkte  C  zurückkehrt, 
während  der  zweite  Stromkreis  //  //  denselben  Weg  nach 
rückwärts  zum  letzten  Wagen  macht  und  von  dort  wieder  iu 
den  Punkt  C  zurückgelangt. 
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Natürlicherweise  ertönen  liiedurch  beide  Lltutewcrke,  so- 
wnlil  jenes  an  der  Spitze,  als  auch  jene«  aui  Ende  de»  Zuges, 
u.  zw.  so  lange,  bis  der  Cnntaet  bei  C*  wieder  gelöst  ist.  was 
durch  eine  vom  Conduct«nr  zu  bewerkstelligende  BOckdrehung 
der  Welle  tc  um  90°  erreicht  wird. 

Der  dritte  Fall  zeigt  die  Wirkungsweise  des  Signales 
bei  einer  eintretenden  Zngstrennnng. 

Hiebet  werden  sich  naturgem.lss  die  Kuppelungen  der 
ViJpunmschlanche  lösen.  In  dem  Augenblicke  aber,  wie  diese 
Trennung  eintritt,  wird  auch  die  Feder  /  de*  Contacthebels 
//,  Flg.  12.  zur  Wirksamkeit  kommen,  und  es  tritt  der  dort 
besprochene  Fall  ein,  dag*  in  der  Muffe  selbst,  bei  r,  ein 
Contact  stattfindet.  Die  beiden  auttretenden  Stromkreise  /  / 
und  //  II  verlaufen  dann  iu  denselben  Weise,  wie  dies  früher 
beim  Fall  2  besprocheil  wurde,  nur  mit  dem  Unterschiede, 
dass  sie  nicht  von  einem  gemeinschaftlichen  Punkte,  sondern  1 
von  zwei  getrennten  lenkten,  in  der  Fig.  14  mit  A  und  B 
bezeichnet,  ausgehen.  Auch  in  diesem  Falle  ertönen  die  Läute- 
werke sowohl  an  der  Spitze,  als  auch  an  dem  Ende  des  Zuges, 
n.  zw.  so  lange  bin  die  Kuppelung  wieder  hergestellt  ist,  oder 
die  Kuppelungsmnffen  in  ihre  bezüglichen  Bliiidmuffen  eingehängt 
werden. 

Das  Ertönen  der  Läutewerke  sowohl  am  Anfange,  wie 
anch  am  Ende  des  Zuges  erfolgt  Übrigens,  wie  leicht  einzu- 
sehen, wenn  bei  einem  zusammengestellten  Zuge  au  irgend 
eiuer  Stelle  die  Muffen  der  Vacnumsschlilnche  nicht  ordnnngs- 
niassig  eingeschoben  sind,  «Hier  wenn  am  Ende  der  letzte  Schlauch 
nicht  in  die  zugehörige  Blindmuffe  eingesteckt  Ist.  So  bildet 
dieses  Signal  schon  vor  Abgang  des  Zuges  zugleich  ein  Ontrol- 
mittel,  ob  die  Vacuumbremse  vollkommen  in  Ordnung  ist  und 
bleibt  ein  solches  auch  wahrend  der  Fahrt. 

Vermittlungastücke  für  andere  Wagen. 

Es  kann  der  Fall  eintreten,  dass  in  einem  mit  den  vor- 
beschriebenen Signalmitteln  ausgerüsteten  Zug  ein  Wagen  ein- 
geschaltet werden  soll,  der  nicht  die  einheitliche  Kuppelung 
besitzt,  Fig.  4,  ohne  dass  hierdurch  die  Signaleinrichtnng  de« 
ganzen  Zuges  gestört  und  ohne  dass  auf  die  Slgnalfahlgkeit 
des  eingeschalteten  Wagens  verzichtet  werden  soll. 

Hier  kommen  zunächst  die  zwei  Kuppelungen  nach  System 
Prndhomine  und  Bechtold  in  Betracht.  Ob  nun  der  Wagen 
mit  der  einen  oder  anderen  Kuppelung  versehen  ist,  wird  der 
gedachte  Zweck  mit  Hilfe  eines  Vermittlungsstückes  erreicht. 

Jenes,  welches  bei  Einschaltung  eines  mit  dem  Signal 
Prudhomme  ausgerüsteten  Wagens  angewendet  wird,  ist  in 
Fig.  15  dargestellt.  Es  besteht  aus  einem,  gleichsam  aus 
zwei  Muffen  zusammengesetzten,  Metallgehaus«  tu,  welches 
einen  seitlichen  Ansatz  a  erhalt.  Dieser  Ansatz  dient  zur  Be- 
festigung eines  bei  dem  System  Prudhomme  verwendeten  Kupp- 
lungskabels k,  welches  einen  isolirten  Kupferdraht  in  das  Innere 
der  Mutfe  bis  zur  Klemmschraube  A  des  den  Contacthebel  H 
tragenden  Plattchens  p  entsendet.  Hierdurch  ist  also  die  iso- 
lirte  Leitung  de«  Systems  Prudhomme  mit  unserer  isolirten 
Drahtleitung  i  in  leitender  Verbindung,  wahrend  die  Erdleitung 
des  Systems  Prudhomme  durch  die  blosse  Berührung  der  Wagen 
an  unsere  Rohrleitung  Ihren  Anschlnss  flndet.  An  die  Seite  B 
des  Kappelungs-Vermittlnngsstückes  wird  nun  die  Muffe  mit 
Rayl'scher  Kuppelung,  an  die  Seite  P  die  gewöhnliche  Muffe 
der  Vacunmbremsleitung  angeschlossen  und  gleichzeitig  der,  an 
dem  Kabel  k  hangende  Kuppelungsbugel  h  in  den  Contacthaken 
des  mit  dem  Systeme  Prudhomme  ausgerüsteten  Wagens  ein- 
gelangt. 

Für  den  Fall,  als  der  einzuschaltende  Wagen  mit  dem 
Interc. -Signale,  System  Bechthold,  ausgerüstet  ist,  wird  als 
Kuppelungs  -Vermittelungsstück  das  iu  Fig.  10  dargestellt  in 
Anwendung  gebracht. 


Dasselbe  besteht  aus  einem,  dem  eben  beschriebenen  ganz 
ähnlichen  Metallgehllnse  >»,  welches  sich  nur  dnreh  den  (Mi- 
die Aufnahme  des  Kabels  der  BechtholdVhen  Kuppelung,  be- 
stimmten Ansatz  a  unterscheidet.  Das  in  den  Ansatz  ein- 
tretende Kabel  k  entsendet,  da  das  Signal  System  Bechthold 
zwei  isollrte  Drahtleitnngen  hat,  in  das  Innere  des  Kuppeluugs- 
Vermittelnngsstnckes  zwei  Drahte,  von  deneu  der  eine  au  die 
Klemmschraube  A,  der  andere  an  die  Klemmschraube  B  befe- 
stigt wird,  also  die  leitende  Verbindung  mit  unseren  Drohten 
•  und  d  hergestellt  ist. 

An  die  Seite  K  des  Kuppelungs  -Vennitteliingsstiickes 
wird  wieder  die  Muffe  mit  Rayl'scher  Kuppelung,  an  die  Seite 
P  die  gewöhnliche  Muffe  der  Vacnnmbreinsleituiig  angeschlossen 
und  gleichzeitig  die  an  dem  Kabel  k  hangende  Leitungskuppe) 
L  mit  jener  des  fremden  Wagens  verkuppelt. 

Die  Kuppelungs-Vermittelungsstiicke  für  beide  Systeme 
erhalten  überdies  noch  eine,  der  In  den  Fig.  1 5  und  1 6  dar- 
gestellten Schnapper-Sicherungen,  welche  ein  Festhalten  derselben 
an  dem  richtigen  Wagen  sichern,  und  zwar  bleibt  das  Ver- 
mittlungsstück  an  dem  Bechthold'schcn  Wagen,  wenn  der  ein- 
geschaltete fremde  Wagen  nach  System  Bechthold,  dagegen  au 
dem  Rayl'scheu  Wagen,  wenn  der  eingeschaltete  fremde  Wagen 
nach  System  Prudhomme  ausgerüstet  ist. 

Der  so  mit  Hilfe  eines  Kuppelnngs-Vermittelnngsstüekes 
in  den  Zug  einrangirte  fremde  Wugen,  in  Fig.  14,  vierter 
Fall,  sehraflirt  dargestellt,  erscheint  anstandslos  in  durch- 
laufende Sigualleitung  eingeschaltet  und  ist  klar,  dass  die 
Wirkungsweise  des  Signales  in  keiner  Weise  alterirt  wird. 

Endlich  wilre  noch  des  Falle*  zu  erwähnen,  dass  in  einem 
durchaus  mit  dem  Rayl'schen  System  ausgerüsteten  Zuge  an 
einem  Wageu  irgend  ein  Anstand  entstünde,  der  die  Sigual- 
fahigkeit  beeinträchtigt.  Für  diesen  Fall  wird  im  Geptlckswagcn 
ein  Kabel  mitgeffihrt,  welch«-«  an  beiden  Enden  mit  entspre- 
chenden Muffen  oder  Vennittelungsstücken  versehen  ist  und 
welches  über  den  auszuschaltenden  Wagen  gelegt  und  mit  den 
Vennittelungsstücken  in  die  Leitnng  eingeschaltet  werden  kann. 

Vortheile  des  Systems. 

IM-  Hatiptvortheil  der  neuen  Normal-Kuppelung  besteht 
zunächst  darin,  dass  eine  besondere  Kuppelungsvorrichtung  an 
den  Wagen  anzubringen  nicht  nothwendig  ist,  sondern  dass 
eines  der  bereits  vorliandenen  Verbindungsmitte! ,  nämlich 
die  ohnehin  nach  den  technischen  Vereinbarungen  als  Normale 
geltende  Muffe  des  Vacuuiubremsschlauch.es  ffir  die  elektrische 
Leitung  mitbenfltzt  wird.  Hledurch  Ist  erreicht,  dass  mit  einer 
Manipulation  gleichzeitig  zwei  Verbindungen  im  Zuge  herge- 
stellt werden,  was  nicht  zu  unterschätzen  ist,  wenn  man  bedenkt, 
dass  die  tesonders  iu  Schnellzügen  laufenden  Personenwagen, 
die  auch  auf  Naehbarbahuen  übergehen,  heute  bereits  so  viele 
andere  KuppelnngsvorrichUingen  besitzen  (die  normale  Schrnuben- 
kuppelung,  die  Sicherheitskuppelung,  die  Schlauchverbindung 
für  die  Dampfheizung,  jene  für  die  Vacnuuibremse  und  unter 
Umständen  auch  jene  für  die  Luftdruckbremse),  dass  ein  Mehr 
nur  von  Uebel  Ist  und  dass  man  duher  aus  betriebstechnischen 
Gründen  jede  weitere  Vermehrung  der  Verkuppelungen  hintan- 
halten  soll. 

Ein  weiterer,  ganz  besonders  wichtiger  Vortheil  wird 
durch  die  genannte  Kuppelung  erreicht,  dass  hledurch  ein 
sicheres  und  verlilssliches  L'ontrolmlttel  für  den  Zustand  der 
Vacuumbremse  geschaffen  ist  und  damit  die  Sicherheit  des  Be- 
triebsdienstes wesentlich  erhöht  wird. 

Wie  schon  erwähnt,  ertoueu  nämlich  sofort  und  auto- 
matisch die  Läutewerke  in  einem  formierten  Zuge,  wenn  an 
irgend  einer  Stelle  die  Vacuuinschlauche  sich  gelockert  Iiuben, 
oder  wenn  bei  Zusammenstellung  des  Zuges  die  Muffen  iilcht 
ordnungsmäßig  zusammengeschoben  werden  oder  die  Muffe  des 
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letzfon  Wagen«,  wie  dies  für  Actfotistähigk.-it  der  Variium- 
bivmse  vorgeschrieben  ist,  nicht  »uf  die  Itliinlimiffi-  gesteckt 
ist.  Da«  Forttiiin-n  der  I.antew.rke  liillt  s«.  lange  an.  ihr 
entstandene  Mangel  grl'und«-!!  iiinl  behoben  isi.  Dass  au«  h  jede 
Ztigstivimnng  «it'h  sofort  »utonial isili  anzeigt,  ist  tinrh  dun 
Vorg'-sagten  gbb'hfalls  einleuchtend. 

Weilet  s  ist  hei v.uztilii lern,  dass  >1  £•*  eigentlichen,  zur  el<h- 
iriM'tii-n  C.ntai  thersfellung  erfordeilii  heil  'J'heil. .  w.  il  in  das 
lnmre  der  Miifb-ti  der  Vaeiiiiiiihrciuso  verlegt,  nat  Ii  Aiiss,  n  v..r 
all«-«  Witteintips.  inHiiss.  -n  und  sonstigen  H.  Schädigungen  ge- 
schützt sind,  »vi-'  il.  iin  auHi  die  g.sainuite  «l.ti^<-  Signalleitunp 
in  die  Vuciiinulcitiitig  und  in  di.-  von  derselben  abzweigenden 
Hohlen  vollkommen  eingeschlossen,  also  amb  vi.ii  üusKi-r.  n  Ein- 
flüssen iri'N  hiitzt  ist  und  soiia.h  «owidil  in  «"•k««ii<>m)^«  li»>»'  Hin- 
>i<lit  —  fast  keine  Abuiil znng  —  als  auch  in  l.-chiiis< ■li>,r  — 
verliissliuhe  Fiue  ti-Miii-niiit'       all-'  Voith«-il<-  in  sich  »cfinipt, 

EfafnbahnrerhtHrhe 
Entsrheiduitgen  des  Obersten  lieric hLsliofes. 

Dir  Iii  di.  Iist  i  teil  der  St  aaf  scisclib  i  h  Ii -Vi  t' W  a  1 1  Ung 
k  <•  inen  dermalen  als  S  l  a  a  t  shc  a  in  t  e  im  Sinne  «Iis 
sj.  101  St.-t«.  nicht  angesehen  «erden. 

Im  .1  tili  1HH7  übergab  <l«'r  in  Krakau  stati'.nirte  Ki-en- 
h.ihuheaintc  .1..sct  Kuhn  dem  k.  k.  Ib-trh  hsdiiv«  t««r  Vit  t-r 
v.  K-lttsvarv  einen  an  ihn  gelangten  Hriel d.h..  IM.  November 
lKhU,  mit  d.  r  Aufschrift:  .Theni.-r  Freund.  Herr  Ka>  •/<»■ 
r.iwski-  und  «l.  r  r-iteisi-hrilt ;  .Daniel  Illneh-,  worin  sr  h 
l.et/'ei'er  für  dl'  ll.aiuteu  Moldauer,  Hier  und  Kaliane 
hinsichtlich  ihrer  Anstellung,  r- -|t.  Iii  foid-nin.'  verwendet  und 
in  «ei.  hein  die  Stell.«  enthalten  ist:  ..  Auch  Hier  will  sieli 
k.wt«'li  lassen,  du»  ihm  mit  .lautier  |hs?  der  »."halt  auf 
tl.  »".tWl  erhöht  «erde;  v.iii  Kaliaue  kiiniieu  Sie  .  hciifalls  (1.  l.Vl 
verdienen,  wenn  er  am  .lanier  Inn?  definitiv  mit  einem  <>■'- 
halte  v..|i  fl.  <'."H»  angestellt  wird- 

Daiiiel  Hlin  h  gestand.  di«'s"ii  Hriel'  an  Ant..|i  Kai  zo- 
r.iwski,  liispc.  tnr  der  k.  k.  Stu  itsluliiieii.  daiii.il-  Vorstand 
de*  Se.  r.  tattates  der  k.  k,  l'IUenliahn-ltetrtel.s-Direi  tl.n  Krakau, 
wi  lde  r  die  Vorschlage  für  die  Anstellung  und  Holordorung 
Voll  Hedii  listeten  zu  erstatten  "der  doch  oinzuli. 'pleiten  hatte, 
geschrieben  nie)  ans  Versehen  tu  ein  falsches  Caiveil  gestockt 
/.u  Italien.  Kr  behauptet«'  al.er.  da>s  der  Inhalt  des  Hiiet'es 
~«  iiien  Intentionen  nicht  entsprochen  hal.e.  s..niicni  dass  ihm 
vielmehr  .  ine  Verwechslung  des  Fiirwoii.  s   ..Sie-   und  .idr 

Hllt.Tlallf.il  sei.  Sit  das-  es  eigentlich  hätte  h.  i«cll  seilen; 
..Von  Kahane  kann  ich  cl.ciifalls  II.   I.Vl  verdienen. - 

I  »lesen  Kall  inachte  die  k.  k.  St  ;i.itsanwallsi  halt  in 
\\  teil  /um  t iepen-tand  .'iner  AnklaL'e.  in  welcher  mc  henin- 
leil»,  ih*s>  die  voivrw  ähnle.  h<ieli»t  Irapw  üi  ilipe  Veranlw  ..rtnnp 
Vollends  duveh  .dlll-li  Inj  H  lue  Ii  pctUII'lellf  II.  .1111  U.  Fi  hlllaf 
iKMIi     in    \\'iell    eine.el;inptell    Hrtef   de»   Alltt'll    K  a  e  /. "  r "  w  s  k  i 

au  Illach  widerl.pl  werde,  \v..iin  es   hej»t :    ..Ich  antworte 

Ihnen  im  it  einem  entschiedenen   ..N'.in-    und    ersuche  Sie 

üherliau|.t,  sich  in  derlei  (..-ehält,  nicht  mehr  einzulassen, 
denn  ich  kann  al.si.lut  nii-his  mehr  riir  >ie  Hm».  •  si.Mie  auch 

die   Allssape    des    Alll»ll    K  .1  '  /.  "t  I  <  ■  W  s  k  i    Stilist     dein  ellttfi-L'ell- 

stchc.  wnrnach  ihm  Illneh  tur  die  . \ 1 1 s t . dlimp  eines  pewissen 
Adei'  und  später  eines  ll.-rrn  Kuhn  '  it  ldl>etiäi;e  in  Aussicht 
stellte,    woraul    el.teii   jcin  s  Sehn  ilu  n   v»in  t>.  l-'.  lnuar  IHKii 

el-tnlpte.     II.ISS     iil.rip.lls     Daniel     doch    tiir   seine  N'elWen.luiej 

hei  linhei'eli  Heainteu  zum  Zwecke  der  Knvirk'inp  vn  An- 
stelluupen  hei  Kio-nluhuen  uiehi  fa.  h  -i.  h  N  ei  sprei  liiinc  n  <>.|i  r 
Pi«r  Zahlunpen  leisten  liess,  »ehe  ans  iuan,.i^lai  In  n  '/.<  iipeu- 
aussapeu  und  Ii  künden  heiM.r.  K-  s«-i  ihiun.iih  dir  Venhcht 
wider  Daniel  HD. eh.    durch  (..  scheiik;iie  rltjelunp    den  Ant"ii 


K.K'zorowski  /.nr  Parteilichkeit  zu  verleiten  versucht  zu 
haken,  iMprllndet  und  war.'  mit  der  Hestrufuiip  d.-s  Duni.-l 
Itloch  w.^.n  des  Verhrechens  der  Verhitniip  zum  Misshrniu  h 
«hr  Auitsp.  walt  nach  St.  '»  St.-ü.  v..rziip«'hen. 

Am  liK.  Marz  1KSH  fand  vor  dem  k.  k.  I.atnlesperiehte 
in  Wien  di«  Hauptvcrhandlnnp  gtatt,  welche  jedoch  vertagt 
wurde,  da  sieh  Hclenkeii  und  Zweifel  iiher  die  Stellung  der 
lh'amten  d>r  k.  k.  Staatshahiien.  ..h  sie  inindich  als  Staats- 
h.'ainte  im  Sinne  des  D»l  St,.(i,  .uiziiseheu  sind,  hei  M-tn 
Ueriehtshofe  killldpaheu. 

Hei  der  am  14.  .Inui  IHK*  stattp.  hahten  zweiten  llaupt- 
verhaudliuip  wurde  der  Anpekl.ipte  d<s  Verhrechens  der  Ver- 
hitunp  zum  Missliraiicli.  d-  r  Auitspewalt  tiir  scluihlip  erkannt 
und  unter  Auweiidiinp  .h  r  s^s  ,-,  |  ,u„j  rtry  st.-t!.  zur  Strafe 
des  Kerkers  in  der  Dau.  r  v«ti  drei  M-uiati-u,  \ersihiirlt  mit 
einem  Kasttape  inonatlieli.  sowie  zur  Tnuraiiff  der  Kosteu  d.s 
Stralverlahn-us  und  Voll/.upes  verurtheilt. 

Die  diesbezügliche  Dcprüüduiip  lautet: 

.Kr-stziHtellen  ist  v  uetst,  «Uss  iiu  vorliependen  Falle  das  zum 
Verbrechen  des  S>.  loa  ;it.-<;.  etfonlrrliebe  Heehtsol.je.'t.  liAuili.l,  ein 
He.tinter  im  Sinn«  des  sj.  lul  St.-ii.  rorliandeu  w»r. 

„Inspecli.r  Antmi  Kaezarowski  **r  zur  Z-it  def  sirathare« 
II andhiiip  Vorstand  des  Seretariiils  der  k.  k.  lletriel.x  Dir«etion  d«  r 
Sinatshahiieii  in  Krakau  und  Persoiialrefeieiit.  Die  Beilien-relen  der 
■Ii  in  Huata  pehoripen  Bulineii.  daher  auch  jene  der  galizisehen  Trans- 
vcrsidUlin.  werden  vom  Staate  bestellt  um  diene  Kalmen  für  de «4 
Staat  zu  verwalten,  sie  b.sorijeii  daher  Verwaltunps  tiesolulte  der 
llegimmp.  Mehr  als  dies  fordert  alier  der  S.  1«H  Sl.-(i.  zum  llepiil^ 
eines  .Hcaniten*  im  weiteren  strafrerlillicheu  Sinne  nicht  mnl  sind 
um  h  die  M-  dieiisieieu  der  k.  k.  St  tatsb.ihueii  niclit  als  wirkliche 
k.  k.  Staatsbeamte  im  Sinne  der  bestellenden  .iipaiiisatorisclicn  l?e 
stiiiiuuilipeii  für  Siaatslieaiute.  so  sind  sie  iIkIi  als  Heiunte  des  Staate» 
im  Sinne  des  |n|  St.-G.  »  a  z  U  s  e]i  e  n.  Als  stilcle-  h^.-ii  sie  auch, 
wie  ans  der  filr  sie  viirpeschrielaneii  Eidesformel  zu  eiitiielmien  ist, 
«b-ii  Diensteid  dahin  ah;  „mir  das  liest.:  des  Dienstes  Sr.  Majestät 
und  des  Staates  v.ir  Allpell  zu  haben,*  welchen  Diensteid  mich 
Kar/n  r.iwski  abpelc-t  hat. 

.Die  V-'itlieidipiiiip  h,u  z»nr  zum  Nuchwei*«  des  liegentheils 
auf  Zuschriften  des  k.  k.  Handelsministerium«  hinpewieseii, 

.Im  rorliepeliden  Falle  handelt  es  »ich  aber  weder  um  die 
gesetzliche  t^ualitieat i.iti  der  Henniten  der  k  k  Slaatshnhnen  zum 
tiesrliworneiiniiite.  imcIi  darum,  ob  diesejlH'n  als  Staaisbeamte  im 
enperi'li  Sinne  des  Wortes  anzusehen  sind.  Der  O.-richtshof  ginp  viel- 
mehr von  der  Ansicht  aus.  dass  für  den  Hegritf  »Beamter"  im  Sinn- 
.les  tj.  Uli  St.-ti..  weder  die  orpanisatorischeii,  n<e  h  die  Bestinniinnpcn 
der  I>ietistos]iropnintik  der  k.  k.  Staatshahiien,  soudem  anss.hlit  sslii  I, 
die  Oriterjen  des  !j.  lol  St.  <i.  iii-insspelieud  sein  k'.iinen  dass  aber 
zur  Renrtlii'ihlllp  nl>  nnd  inwiew  eit  diese  < 'riterien  im  einzeliien  Falle 
vorhanden  sind,  nur  das  tierielit  berufen  -ei.  Diese  fiiterien  treffen 
iiuti  hei  den  Bediensteten  der  k.  k  Staatsbahneu  wie  bereits  aus- 
gctnhrt  wurde,  zu, 

.In  thatmu-hticler  Ueziehnnp  ist  d.m-h  '^s  O.'slimliii»»  des 
Aupeklaptcii  ernries-ti.  dass  er  sich  von  Bediensteten  der  k.  k  pali 

zischen  Srautshahneii.  Iiezielnm.'sweise  >  Ivr»-»  Anpeli.iiipeii,  unter 

Ander-ii  allili  von  Dak  Hier  und  von  -leu  Anpelforipen  des  .toset' 
Kali  an«',  in  den  Jahren  1*15  nnd  lHsw;  liisclienke  für  den  Fall  ver- 
sprechen liess.  als  er  erwirken  würde  dass  diese  Heiden  bei  den 
k  k.  paüzis.lieu  Staatshahiien  definitiv  a»nfest«-l',t,  WiieluinpsweU.' 
Iiefilrdert  werden,  sowie  dass  er  sidi  zur  Frreittliiinp  di'-ses  Zw eckfs 
wi. tlcrht.lt  brieflich  au  Kac/ .»r.iwski  trewielet  habe.  Kr  lenuuel  .)••- 
d«K-h,  diesem  ieim's  filr  seine  diesliillipe  Verwetidillip  <ies.:!ieiik.  p.  • 
gehen  ntler  verspt -nein  n  zu  haben 

, Dur.  Ii  die  Au-«ag"  d.-s  Autt.ii  K.n  /oiow  ski  ist  es  j-d-.c)i  er- 
wiesen, d.iss  der  Alipeklaptt-  Kmlf  h-'S".  diesen  Z>".lpe|i  hrieflieh  ei- 
snclite,  daliiu  zu  wirken,  dass  ein  raiidtd.U  Iii'  d.-ii  Eis.-ul>ahndieust. 
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der  glanblich  den  Namen  .Ader"1,  möglicherweise  aber  auch  einen 
anderen,  dem  Zeugen  nicht  mehr  erinnerlichen  Namen  fahrt,  bei  den 
.Bahnen"  angestellt  werde  und  da«  hiebei  Bloch  gleichzeitig  darauf 
hinwies:  „dam  dieser  Bewerber  reiche  Eltern  habe  und  si<!."s  was 
kosten  liegse^.  worauf  Kaczarowski,  wie  er  angibt,  sofort  erkennend, 
daaa  ihm  Bloch  für  die  Anstellung  dieses  Babncandidaten  die  Ans 
sieht  auf  ein  Geschenk  eröffnete,  ablehnend  antwortete.  Allerdings 
hat  Bloch  in  dienern  Falle  nicht  direct  nnd  ausdrücklich  die  k.  k. 
galizischeu  Staatabahnen  als  jene  Bahnen  bezeichnet,  bei  welchen 
»ein  Client  angestellt  werden  solle,  er  hat  jedoch  fltr  ihn  eine 
Dienstesverleikung  bei  den  Bahnen  überhaupt,  also  mit  Einschlug 
der  obigen  SlaaUbahnen  verlange,  nnd  ist  es  wohl  zweifellos,  das» 
gerade  eine  solche  bei  den  Staatabahnen  zunächst  gemeint  war.  weil 
Kaciarowaki,  wie  Bloch  sehr  gut  wusste,  nur  bei  diesen  Hahnen, 
zufolge  «einer  Stellung  als  Personalreferent ,  directen  Einfluss  auf 
Anatellungen  Oben  konnte,  wahrend  er,  wie  er  ausdrücklich  erklärt 
hat,  hei  anderen  Bahnen  in  dieser  Beziehung  gar  keinen  Ein- 
Ann  hatte. 

„Der  Angeklagte  stellt  zwar  iu  Abrede,  sich  jemals  fttr  den 
ihm  ganz  unbekannten  .Ader"  bei  Kaczarowski  verwendet  ttt  haben, 
allein  der  Name  dieses  Austellungsctndidaten  ist  für  die  Sache  gleich- 
giltig  und  bat  der  Gerichtshof  der  dieafälltgen  Aassage  de«  Zeugen 
Kaczarowski,  welcher,  nebenbei  bemerkt,  bei  der  Hauptverhandlung 
Bloch  eher  zu  entlasten  als  zu  belasten  geneigt  schien,  vollen 
Glauben  beigemessen. 

,L>urdi  da«  Geständnis«  des  Angeklagten  ist  ferner  erwiesen, 
da**  er  den  beim  Acte  erliegenden  Brief  vom  18  November  18r!6  an 
Karzorowski  geschrieben  und  zur  Post  autgegeben  hat,  welcher  Brief, 
in  Folge  eilte«  Verseheus  des  Angeklagten,  in  ein  an  den  Ingenieur- 
Beamten  der  k-  k.  Staatsbahnen,  Josef  Kohn,  adressirtes  Oouvert  nnd 
•o,  statt  in  die  Hände  Kaczarowski's,  in  jene  des  Kobn  gelangte, 
welch'  Letzterer  sich,  wie  aus  de*aen  Aussagen  hervorgeht,  gleich- 
falls nn  Bloch  gewendet  hatte,  um  desaen  Proteetionsvennittluug  zu 
erkaufen. 

„In  diesem  Briefe  schreibt  nun  der  Angeklagte  den  Kaezo- 
rowski,  dass  ihm  (Kaezorowski)  jetzt  nicht  schwer  wäre,  den 
Staatsbahn-Bedieustcteu  Moldauer  definitiv  mit  000  fl.  zu  ernennen, 
da  er  schon  seine  Prüfungen  gemacht  habe,  —  das«  auch  der  Staatsbahn- 
Bedienstete  Bier  sieh'«  was  kosten  lassen  wolle,  dass  ihm  der  tiehalt 
auf  ÖOO  ff,  erhobt  werde,  und  fflgt  wörtlich  bei:  „vom  Kahaue 
können  Sie  ebenfalls  150  ff.  verdienen,  wenn  er  am  Jänner  1887 
difinitiv  mit  einem  Gehalte  vou  600  ff.  angestellt  wird-  und  bittet 
schliesslich  ihn  nicht  lange  auf  Antwort  warten  zu  lassen.'' 

„Der,  als  Verdächtiger  nach  §  38,  Abs.  8  St-P.-O..  vernom- 
mene derzeitige  Stationsvorstand  Jsak  Bier  will  wohl  von  Geschenk- 
Versprechungen  begreiflicherweise  nichts  wissen,  doch  hat  Angeklagter 
selbst  zugestanden,  dasa  auch  Bier  ihm  für  seine  Verwendung  bei 
Kaezorowski  erkenntlich  zu  sein  versprach." 

.Jo«ef  Kahane  war  damals  als  Diurnist  bei  den  galizischen 
Staatsbahnen  und  handelte  es  sich  bei  ihm,  wie  aus  dessen  Aussagen 
hervorgeht,  um  seine  Anstellung  bei  eben  diesen  Bahnen,  welche 
Bloch,  wie  er  selbst  gesteht  und  wie  anch  aus  der  Atissage  des 
*Jsias  Kahane  zu  entnehmen  ist,  gegen  ein  Vermittel  ungshonorar 
von  luO  oder  1(0  ff.  zu  bewirken  versprach." 

.Bei  Bier  und  Kahane  hat  es  »ich  demnach  am  eine  Dienstes- 
verleihang  gehandelt,  in  Ansehung  welcher  dem  Kuczo rowski  von 
Bloch  Geschenke  in  Aussicht  gestellt  wurden,  durch  welche  er, 
gleichwie  bei  dem  vorerwähnten  Factum  Ader,  zur  Parteilichkeit 
in  Fallen  einer  Dieustesverleibnng  zu  verleiten  gesucht  wurde.- 

„Der  Angeklagte  verantwortet  sich  bezüglich  des  obigen  Briefes 
dabin,  daas  der  Passus:  „Von  Kahane  können  Sie  ebenfalls  150  ff. 
verdienen-,  nur  einem  Schreibfehler  »einerseits  zuzuschreiben  sei, 
dass  er  schreiben  wollte:  „Von  Kahane  kann  ich  ebenfalls  150  II. 
verdienen",  —  dass,  wie  er  diesen  Schreibfehler  bemerkte,  er  den 
Brief  gar  nicht  absenden  wollte,  dass  er  aber  in  Folge  einer  Ver- 
wechslung der  Coaverts,  iu  das  für  Kohn  bestimmte  t'onvert  gelangte 


nnd  dasa  er,  wie  er  bei  der  letzten  Hauptverhandlung  beifügte,  diesen 
Brief  vernichten  wollte,  jedoch  ans  Verseben  statt  desselben,  jenen 
fttr  Kohn  bestimmt  gewtsenen  vernichtet  habe.* 

„Dieser  Verantwortung  hat  der  Gerichtshof  keinen  Glauben 
beigemessen,  vielmehr  die  volle  ITeberzeugung  gewonnen,  dass  der 
fragliche  Brief,  nieht  etwa  in  Folge  geändeter  Willensmeinung  des 
Angeklagten,  sondern  in  Folge  zufälliger  Couvortaverwcclwlnng,  nicht, 
wie  dies  von  Bloch  beabsichtigt  war,  in  die  Hände  Kaezorowski'« 
gelangte". 

„Ganz  abgesehen  von  der  schon  an  und  fttr  sich  eclatanten 
rnglaubwllrdigkeit  des  vorgeblichen  Schreibfehlers,  springt  die  t  n- 
wahrheit  der  ganzen  Verantwortung  de*  Angeklagten  auch  noch  ans 
folgenden  Thatsachen  in  die  Angen.' 

.Bei  der  am  II.  Octoher  1887  stattgefundenen  Hausdurch- 
suchung bei  Josef  Kahane  wurde  auch  die  an  diesen  gerichtet« 
Correspondenzkarte,  welche  laut  Poststempel  vom  19.  November  1836 
—  also  an  dem  der  Aufgabe  des  obcrwJlmten,  an  Kacznrowski 
gerichteten,  Kahane  empfehlenden  Briefes  nächstfolgenden 
Tage  —  zur  Post  aufgegeben  wurde,  vorgefunden  und  gesteht 
Bloch,  dieselbe  geschrieben  und  abgesendet  zu  haben.  Darin  beisst 
es.  das«  er  (Bloch)  in  der  .bewussten  Angelegenheit"  bereits  das 
Ntflhige  veranlasst  halte  und  dass,  sobald  das  „Geschäft*  »einem 
Resultate  iilher  getreten  »ein  wird,  er  ihn  (Kahane)  hievou  ver- 
ständigen werde. 

„Ueber  die  Beschaffenheit  dieses  .Geschäftes*  vermochte  An- 
geklagter bei  der  ersten  Hauptverhandlung  keine  Aufklärung  zu 
geben  und  erst  bei  der  zweiten  brachte  er  vor,  das*  der  Auflmek 
„Geschäft"  sich  lediglich  auf  eiu  rHeiratsproject"  des  K  ab  an  e  bezog. 

„Aus  der  Aussage  Kaczarowski's  und  aus  d eisen  an  Bl  och 
gerichteten  Kartenbrief  ddo.  15.  Deceraber  189«  geht  aber  weiters 
hervor,  daas  der  Angeklagte  auch  nach  dem  18.  November  188«  mit 
Bestechnngsantrigen  an  Kaczarowski  herantrat,  in  Ansehung 
welcher  Letzterer  im  Kartenbrief  äusserte,  dass  ihn  diese  „fort- 
währenden Anträge"  schon  znr  Verzweiflung  bringen,  und  ist 
auch  bezeichnend,  dass  Kaczarowski  in  eben  diesem  Kartenbriefe 
dem  Bloch  sein«  Unvorsichtigkeit  bei  Eiunehmnug  des  „Vermitt- 
lungshonorars- von  dem  Staatsbahnbediensteten  Jnl.  Diez inger 
vorhielt,  welch"  Letzterer  sich  gleichfalls,  wie  aus  dessen  und  aus 
den  Angaben  des  Angeklagten  hervorgeht,  unter  Bloch'»  dielten 
befand. 

„Das*  dieser  Karteubrief  die  Autwort  auf  eine  erst  nach  dem 
18.  November  1886  an  Kaczarowski  abgesendeten  Brief  des  Ange- 
klagten gewesen  sein  tutlsse.  geht  aus  der  Thatsache  hervor,  daas 
Kaczarowski  zufolge  seiner  Angabe  Briefe  gewMiulicti  sofort,  längstens 
aber  innerhalb  «  bis  H  Tagen  beantwortet. 

„Welchen  Inhaltes  ober  die  Briefe  Bloch  s  an  Kaczarowski 
und  welcher  Natur  die  darin  enthaltenen  „fortwährenden  Anträge" 
waren,  ergibt  sich  wohl  zur  Genüge  aus  der  Deposition  des  Letzteren, 
wonach  er  aus  den  Briefen  Bloch  s  herausgelesen  habe,  dass  ihm 
für  die  Anstellung  der  vom  Angeklagten  Empfohlenen  Geldgeschenke 
in  Aussicht  gestellt  werden  wollten  und  wonach  er  mit  dem  in 
seinem  Karteubrief«  enthaltenen  Ausdrucke  „Anträge*  nur  die  ihm. 
wenn  anch  nur  verdeckt  gemachten  Versprechungen  von  Geldgo- 
<u  henken  bezeichnen  wollte. 

.Aber  anch  vor  dem  19.  November  1886  hat  sich  Bloch 
brieflieh  mit  derlei  Auträgeu  an  KaezarowBki  gewendet,  wie  dies 
auch  durch  den  Inhalt  des  ablehnenden  Antwortschreibens  de" 
Letzteren  vom  6.  Februar  1h6«  und  dessen  Aussage  eonatatirt  er- 
scheint. 

„Einen  so  dringlichen  Brief,  wie  jener  vom  18.  November  1836 
um  deesen  Beantwortung  noch  insbesondere  gebeten  wird,  zu  ver- 
nichten, weil  in  Folge  eine*  .Schreibfehlers-  Adressat  meinen  konnte, 
man  wolle  ihn  bestechen,  nachdem  man  schon  vorher  und  kurz  danach 
ohne  Bedenken  Briefe  mit  demselben.."  „Schreibfehler"  an  denselben 
j  Adressaten  gelangen  lies*,  das  zu  thnn  oder  zu  gUnben,  kann  wohl 
einem  vernünftigen  Menschen  nicht  zitgemuthet  werden. 
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.Diese  Tbatsachen  werden  durch  den  Umstand,  das«  Karra-  | 
rowski   keinen  an  Josef  Kolin  Berichtet  gewesenen  Brirf  des  Ange- 
k lauten  erhalten  hat,  nicht  entkräftet,  denn  »o  verlasslich  ancli  die  | 
Postanstalt  ist,  so  int  es  doch  notorische  Thatsache,  da**  nii-lit  selten, 
zumal  auf  weiteren  Strecken,  einzelue  finfaohe  Briefe  in  Verlust  i 
geiathen  nnd  nicht  in  die  Hände  dra  Adressaten  gelangen. 

„Jene  Anträge,  welche  Bloch  dem  niehrgetiannten  ln»pector  in 
Ansehung  der  Austeilung  dr»  Josef  Kobn  gestellt  hat,  indem  er  ihm  | 
schrieb:  Kuhn  würde  fl.  500  bis  6*0  fllr  eine  Anstellung  bei  der  , 
uoi'arisch-guli/.isrlieo  Bahn  Kahlen,  wnrden  zwar  nicht  in  die  Anklage 
einbezogen,  weil  e«  «ich  in  in  di<»em  Kalle  nicht  um  die  Anstellung 
bei  einer  k.  k.  Staats-,  sondern  bei  einer  Privatbahn  gehandelt  hat. 
sie  verdienen  aber  behufs  Illnstration  der  Tbatigkeit  dr«  Angeklagten 
in  dieser  Kiehtunc  Erwähnung. 

„Durch  das  Verfassen  und  die  Abwendung  des  Briefes  vimi 
19.  November  IWfl,  wenn  er  auch  nicht  in  die  Hände  K  actarowski's 
gelangte,  war  da»  Verbrechen  de«  §.  105  St.-(i.  schon  vollendet.  Denn 
,s  war  die«  nnr  eine  Versuchshandlung,  allein  dieses  Delict  ist  selbst 
nur  eine  Versuchshandlung  und  schon  vollendet,  wenn  zur  Erreichung 
des  gesetzwidrigen  Zweckes  eine  Kuascre  böse  Handlung  erfolgte. 
Mehr  zur  Erzielung  des  beabsichtigten  Erfolge«,  als  den  Brief  zu 
schreiben  nnd  ihn  znr  Post  aufzugeben,  konnte  ja  der  Augeklagte 
füglich  gar  nicht  mehr  thnn.  Dass  aber  der  Brief  nicht  in  die  Hände  1 
Kaczarowski'*  kam.  war  nicht  etwa  Folge  freiwilligen  Rücktrittes  j 
de«  Angeklagten,  sondern,  wie  bereits  erörtert.   Folge  eines  Zufalles 
und  hätte  selbst,  ungeachtet  der  Convertvetweclislnng  der  Brief  dem 
Kaczarowski  zukommen  und  hiedureb  die  bttse  Absiebt  des  An- 
geklagten erreicht  werden  können,  wenn  Josef  Kolm  den,  mit  der 
Anrede:  „Theurer  Freund  Hcit  Kaczarowski!'  beginnenden  Brief,  I 
statt  ihn  frtr  sieh  zn  behalten,  den  ihm  wohlbekannten  Adressaten:  ' 
„Kaczarowski*  ausgefolgt  haben  würde. 

Die  Verteidigung  hat  bestrittcii.  das»  Kaczarowski  bei 
Dienstverleihnngen  mitzuwirken  hatte.  Nun  hat  zwar  Kaczarowski 
bei  der  zweiten  Hatiptverhandlung  allerdings  -einen  Einfliis*  bei  Dieust- 
Verleihungen,  auf  die  Besetzung  von  Diuruistenposlen  zu  reducieren 
versucht.  Allein,  abgesehen  davon,  das*  der  Begriff  .Dienst",  im  Sinne 
des  i>.  1U5  St.-G.  jede  Kategorie  des  Dienstes,  daher  auch  Diurnisten- 
posten  umlasst,  so  hat  Kaczarowski  bei  der  ersten  Hanptver- 
haudlung  seilst  zngestaudeu,  dnss  sammtlichc  Anstellungen  durch 
seine  Hand  gingen.  dass  ar  mr  nicht  nnr  zu  jittlfen  hatte,  sondern 
auch  einen  t:e»i»*«n  Einflnss  auf  die  Besetzung  der  Dienstposten 
ausgeübt  hat,  wie  die»  auch  aus  den  Aussagen  des  Zeugen  Mm 
Ritter  v.  Picbler  hervorgeht.  Die  k.  k.  Gencral-Directiou  der  Staat* 
bahnen  hat  in  ihrer  Zuschrift  äiutlich  eonstatirt,  dass  K  aezarowski 
Vorschlage,  för  die  Anstellung  nnd  Beförderung  von  Bediensteten  zu  ; 
erstatten,  beziehungsweise  die  Vorschläge  anderer  Dieustzweige  ein- 
zubegleiten  hatte,  und  war  endlich  Bloch  nur  in  m  genauer  Kennt- 
nis» dieses  Einflüsse»  seines  Freundes  jahrelang  bemüht,  diesen  Kiu- 
flnss  für  seine  Zwecke  auaznhenten. 

„Auch  der  subjektive  Thatbestand  des  Verbrechen*  des  !j,  1«B 
St.-t».  wird  vom  Angeklagten  bettritten,  indem  er  die  Absieht, 
Kaczarowski  zu  einer  Parteilichkeit  zn  verleiten  gesucht  zn  hnhen, 
leugnet  und  nur  die  Bevorzugung  der  von  ihm  Empfohlenen,  bei 
gleicher  Qualifikation  mit  den  anderen  Bewerbern,  angestrebt  zu 
bähen,  hehantitet- 

„Allein,  eben  durch  die  dem  Kaczarowski  eröffnete  Auf- 
sicht auf  ein  Geschenk,  sollte  dieser  veranlasst  werden,  sich  bei  Ans- 
Übung  seines  Amtes  in  Ansehung  von  Dienstesverleibitngen  auch  durch 
andere,  als  Mos*  sachliche  tirüude  leiten  zu  lassen. 

„Endlich  hat  die  Verteidigung  auch  noch  den  Stralaus- 
sebliessungsgrund  des  S.  2  lit-  e  St -G.  in  der  Richtung  zur  Heilung 
zu  bringen  versucht,  dass  Angeklagter  ungeachtet  seine«  Bernfest 
als  Rorsehosiuhc-r  —  nicht  gewnsst  habe,  das*  die  Transversal  bahn 
■  iue  Staatsbahn  und  sohin  Kac  zarowski.  Beamter  de*  Staates  sei. 
Bloch  hat  in  dieser  Beziehting  selbst   erklärt,   dass.   wenn  er  dies 


gewusst  hätte,  er  nicht  mit  solchen  Antragen  an  Kaczarowski 
herangetreten  wäre,  weil  ihm  bekannt  war.  da»«  dieser  dadurch  um 
Seim-  Stelle  und  «elbst  in  Verantwortung  käme. 

.Dieses  Nichtkennen  der  Eigenschaft  des  Kaczarowski.  als 
Beamter,  im  Sinne  des  !>■  'Ol  St.  «.  involvirt  ab«r  keinen.  Straflosig- 
keit bewirkenden  error  in  facto,  sondern  nur  einen  Irrthuro  in  An- 
sehung des  Begriffes  .Beamten'  im  strafgeseUlichen  Sinne, 
demnach  lediglich  einen  Irrthnm  über  das  Strafgesetz,  welcher  nach 
S.  3  de«  St.-G.  nicht  entschuldigt. 

„Ks  liegen  somit  särurutlirhe  gesetzliche  Merkmale  des  Ver- 
brechens der  Verleitung  zum  Missbrauehe  der  Amtsgewalt-  nach  $  105 
St.  ti.,  sowohl  in  objectiver,  als  auch  in  subjectiver  Hinsicht  als  er- 
wiesen vor  und  miisste  die  Vernrtheilnng  des  Angeklagten  im  Sinne 
der  Anklage  erfolgen. 

.Bei  der  Strafbemessnng  nach  5j.  105  St.-G.  wurde  als  er- 
schwerend: die  Wiederholung  der  strafbaren  Handlung;  als  mil- 
dernd: die  l'nbeseholt.  nheit  nnd  das  Geständnis«  des  That sächlichen 
angenommen  nnd  mit  Hinblick  auf  dies«  Überwiegenden  Mildentngs- 
gTUnde,  sowie  auf  die  Familien-  und  Erwerbs  Verhältnisse  des  Auge- 
klagten, die  «4  und  55  St  -G.  in  Anwendung  gebracht  ■ 
iSchlas«  folgt." 


('  II  KON  1  K. 

Das  Budget  der  Mnat^hahiiem.  Im  Etat  des  Handeluniui- 
stenuins  sind  die  ordentlichen  Ausgaben  des  S taatseisenbabn- Betriebes 
für  das  Jahr  1880  mit  29'2«  Millionen  Guldcu  veranschlagt  (um 
3  WA  Mill.  Gulden  hoher  als  pro  18881,  denen  Einnahmen  per 
4:J  .14  Hill,  (inlden  (-e  4  76  Mill.  Gulden)  gegen  überstehen,  »o  das* 
ein  Betricbsubersehuss  von  14  28  Mill.  Guldeu"(-f-  \ Ali  Mill.  Gulden) 
resultirt.  Berücksichtigt  man  jedoch  die  vertragsmäßigen  Zablnngun 
für  Verzinsung  und  Amortisation  etc.,  sowie  tlie  ausserordentlichen 
Ausgaben  für  die  Vermehrung  de«  Fabrparkej,  Stationserweiterungen. 
Gelciseanlugen  u.  s.  w..  so  ergibt  sich  ein  Ueberschnss  von  I(rl4  Mill 
Gulden  Olm  7  57  Mill.  Gulden  mehr  als  im  Vorjahre).  Der  Fuhrpark 
der  Staatsbalmen  «oll  um  Lokomotive  nnd  UM  0  Guterwagen  ver- 
mehrt werden.  Der  Kostenaufwand  luefilr  per  402  Mill.  (inlden  wird 
mittelst  eiuer  besonderen  (iesetzesvorlage  in  Anspruch  genommen 
werden,  wovon  al«  erste  Kate  der  Betrag  von  fl.  «137.750  in  s  vor- 
liegende Bndget  eingestellt  erscheint,  I>er  Gesatiimtansprueh  an  den 
Staat  fflr  aaimutliche  in  der  Verwaltung  de  r  («eiieral-Direelion  befind- 
lichen Bahnen  belauft  sich,  wenn  man  das  Krfordernirs  für  deu 
StaaUeisenbahnbau  mit  514  Mill.  Gulden  und  für  die  Verzinsung  und 
Amortisation  der  Staatseisenbahn-Sehuldverschreibnngeu  mit  23'iä«  Mill. 
Gulden  in  Betracht  zieht,  auf  lN  "-5  Mill  (inlden. 

Subventionen  an  Transport- Anstalten  Kür  dieae  Zwecke 
ist  im  Staatsvoranschlage  pro  1889  ein  Krforderuiss  von  tl.  9  500.210 
aiLsgewieseu.  In  der  Regierungsvorlage  pro  I«s8  betrug  die  ent- 
sprechende Ziffer  rl.  9.004.161-.  es  stellt  sich  diesmal  somit  ein  Mehr- 
erfurderniss  von  rund  rl.  600.000  heraua.  Die  einzelnen  Posten  stellen 
sich  folgendermaßen  dar:  t testerreichiscli-ungarischer  Lloyd.  Subvention 
in  Noten  rl.  553»i30  Vergllttinit  der  Suezkanal-Geblthr  in  Gold 
d.  272.000  gegen  fl.  Sls  öll.  »elcher  Mehrbetrag  anf  Rechnung  der 
sild  auierikauiscben  Fahrten  zu  setzen  ist.  Zittan-Keichenberger  Eisen- 
bahn fl.  5H.(,Oo  (die  gleiche  Summe  wie  im  Vorjahre),  Lemberg  Czerao- 
witz-.lassy-Bahn  fl.  I.WJOOO  (gegen  fl.  1.93H.OO0  des  Vorjahres), 
farl  Ludwig-Bahn  fl.  i.'j«M)noo  (gegen  fi.  1,:Hh1.(  (|0),  Oesterreicbiache 
Nordwestbahn  tl.  KW.DJ  (gingen  772.0dn.  .SUdnorddentsche  Ver- 
bindungsbahn in  Noten  Ii.  :m.v>0o,  in  >ilher  Ii.  557.0i.o  (gegen 
fl.  aast .<X)o  und  tl.  »sü.odoi.  Ungarisch  galizisebe  Bahn  II.  1.3W.4H) 
(gegen  Ii.  1,210.000  .  Cngarische  West  bahn  fl.  ü»r».(Kg)  (—  fl  .ViOO), 
•  testeiTeicbiscli-ungarische  Staatscisenbahn  (iescllschatt.  Ergänzungs- 
netz  rl.  «10.000  |  -  fl.  »50.INSI),  Erzherzog  Albrecht- Bahn  fl.  831.210 
(—  fl.  01.410).  Mährische  (irenzhnhn  fl.  ai(M"S)  (  fl.  U.isxo,  Prsg- 
I'mer  und  Dnx-Bodenbacher  Kiseubahn  fl.  42-.'.33  i  (gegen  fl.  104.000). 
Da  sich  der  MUnzverltist  tflr  fl.  S-O.'sK)  in  Gold  zu  2f)  \  Agio  auf 
fl.  82.500  stellt,  ho  beziffert  sHi  das  Gcsaiumterfe-rdernis«,  wie  er- 
wähnt, atii  fl.  ».iiOi 

KI>enbabn-(  entral-Abreehnuuitsbureau  in  Oesterreich.  In 
der  vor  Kurzem  abgehaltenen  vierten  Special-t'onferenz  der  hu  dem 
Ei*"nbahn-Central-AI)ri:-i  litinne*hnrej|U  in  «.lesterreicti  betbeiligten  Ver- 
wallilniren.  bei  welcher  HolVatli  .leitteles  den  Vi-rsitz  filhrte.  kam 
zunächst  der  Kostenvoranschlag  für  'las  Verwaltnngsjabr  1889,  d.  i. 
fiir  die  Periode  vom  1,  M:irz  1880  bis  Endo  Februar  18!io  zur  Ver- 
handlung. Nach  dem  vom  Verwaltung*- Ausschüsse  vorgelegten  Präli- 
minare beziffern  sich  ilie  reinen  Kosten  des  Bureau«  mit  rl.  2<iH2«0. 
zu  deren  Bedeckung  dem  Verwaltiings-Aiwsehnsse  d-r  erforderliebe 
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Credit  einstimmig  es  waren  14  Verwaltungen  in  der  Couferenz 
vertreten  —  bewilligt  wurde.  Die  Confereux  genehmigte  sodann  die 
von  dem  Verwaltuugs  Ausschüsse  mit  der  ..Uugarisch'frattxöaischeii 
Venicberongs-AcUen  Gesclht&aft"  (Fianco-Hongroise)  in  Hinsicht  der 
Invalidität*-  und  Altemersorgiing  der  eigenen  Beamten  de«  Bureau, 
sowie  der  Versicherung  von  Witwen-  und  Waisen-Pensionen  geführten 
Verhandlungen  und  ermächtigte  den  Verwaltung*  Aussehuss,  die«« 
Angelegenheit  nach  Maßgabe  der  getroffenen  Vereinbarungen  mit  der 
genannten  Gesellschaft  zum  Abschluss  zu  bringen.  Im  Zusammen- 
hange damit  wurde  auch  eine  Bestimmung  der  Dienstordnung,  welche 
die  Versicherung  der  Witwcniento  zum  Gegenstände  hat,  enUpreeheud 
den  nunmehr  festgesetzten  allgemeinen  Ver*ichernDg»-Bedingnngen 
abgeändert.  Die  Conferenz  genehmigte  ferner  eine  Zusatzbestimmüng 
zu  den  Nonnen  für  diu  Vertheilung  der  allgemeinen  Küsten  des 
Bureaus  auf  die  einzelnen  Bahuverwaltungeu.  Die  Notwendigkeit 
einer  solchen  Bestimmung  ergab  sich  mit  Rücksicht  »nf  die  Ermitt- 
lung der  Antheüe  der  einzelnen  Bahnen  in  jenen  Güterverkehren,  bei 
welchen  mit  der  Geldabrechnung  gleichzeitig  auch  der  cartcllmlssige 
Anggleich  verbunden  ist,  da  diese  Art  der  Antheilscrrcittlung  weit 
mehr  Arbeit  erfordert,  als  die  gewöhnliche  Gebuhren- Vertheilnng.  Der 
letzte  Verhandlung^ -Gegenstand  betraf  Personal-Angelegenheiten. 

Anschaffung  vo«  Fahrbetrlebsmttteln.  Die  Verwaltung  der 
Sttdb  a  h  n- ()  ese  Ilse  b  aft  hat  von  den  in  Locomotivfabriken  auf 
Vorrath  gebauten  Loeorootiven  3  Strick  Locomativen  mit  vier  ge- 
kaupelten  Rädern  sammt  Tendern  von  der  Wiener  l.oeomoijv  Fabriks- 
Actiengenellsclinft  in  Flnridsdorf  und  0  Sitlek  Lovoinotiveii  mit  sechs 
gekuppelten  Radern  nebst  Tendern,  sowie  2  .Stuck  vierräderige  ge- 
koppelte Trndcr-Locomotivcn  von  der  Maschinenfabrik  der  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft  in  Wien  bezogen.  Bei  der  Firma  F.  Ring- 
bio ff  er  in  Smichow  bei  Prag  wurden  4  StUek  vierraderige  Personen- 
wagen ).M.  Ülasae  nach  ('onpesystetn  mit  Scitencorridor  nnd  Bremse, 
sowie  2  Stück  vierraderige  Schlafwagen  1.  ('lasse  mit  Scitcucorridor 
nnd  Uebergangsbrttcken  mit  Bremse  bestellt.  Weiters  werdeu  eine 
Anzahl  älterer  Condnctenr-  nnd  Güterwagen  nach  neuer  Tvpe  re- 
construirt,  welch«  Arbeiten  znm  Theile  durch  die  Privatindnstrie,  zum 
Tbeile  durch  die  gesellschaftlichen  Werkstätten  ausgeführt  werden. 

Für  die  neu  zn  errichtende  Petroleum-  Raffinerie  der  Firma 
Fanto  &  Comp,  in  Pardubitz  worden  bei  der  Präger  Maschinen- 
fabrik Mark v- Rr omorsky  &  Comp,  «0  Cisternen-Wnggou*,  Olr 
kaukasisches  Kuhol  bestimmt,  bestellt. 

Ferner  bat  die  Verwaltung  der Bnschtöhradur  Eisenbahn 
die  Anschaffung  von  6  Stück  Lastzugs-Locouiotiveu  mit  sechs  ge- 
kuppelten Radern  nach  den  vom  Handeln  Ministerium  genehmigten 
Typenplänen,  welche  behufs  Krzielnng  des  erforderlichen  Spiele«  der 
Leit-  und  Kuppelstangen-Keile  innerhalb  des  abgeschrägten  Licbt- 
lanuProfiles  abgeändert  worden  sind,  sowie  die  Bestellung  von 
5  Stück  dreiachsigen  Tendern  beschlossen. 

Ungar.  Weatbahu.  Nach  einer  officiellon  Verlautbarung  der 
Direction  der  kgl.  Ungar.  StaaUbnhnen  Imt  mit  1.  Jfcnnrr  Hb!)  die 
General-Direetion  der  uugar.  Westbahn  zn  bestehen  aufgehört  und 
wird  der  bisherige  General-Director  Ritter  von  Fackh,  in  der  Eigen- 
schaft eines  provisorischen  Regierung»  Bevollmächtigten  die  Agenden 
bis  anf  Weiteres  leiten.  Die  (ieneral-Direction  tungirt  daher  als  tiue 
Abtheilung  der  Direction  der  kgl.  Ungar.  Staatibahnen.  Gleichzeitig 
ist  die  Osteneichische  Strecke  Graz-Febring  in  den  Staatsbetrieb 
übergangen  nnd  untersteht  der  k.  k.  Üeneral-Dircctioii  der  ttsterr. 
Slaatabaunen. 

Bericht  des  kgl.  ungar.  Uornronnlentlons-Mlnlsterg  pro  1887. 
Der  uns  vorliegende  erste  vollständige  Bericht,  welcher  sich  auf  alle 
unter  der  Leitung  des  Ministers  stehende  Geschäfts-Angelagenlieiteii 
bezieht,  »erfällt  in  folgende  Haupttheile:  Strassen.  Brucken  nnd 
öffentliche  Banten;  Wasserbau  nnd  Schifffahrt;  Eisenbahn-Augelegcn- 
heilen ;  Post-,  Telegrafenwesen  uml  Telephon :  k.  ungar  Po»tsparcas»en. 

Ans  dem  mit  grosser  Sorgfalt  zusammengestellten  Berichte 
entnebmeu  wir  Uber  Eisenbahn-Angelegenheiten  folgendes:  Im  Jahre 
18*47  wurden  in  Ungarn  387-36  Km.  concessionirt.  Sämmtlicbo  con- 
cessjonirte  Liuien  waren,  mit  Ausnahme  der  Vlaratlialbnhn,  Local- 
bahnen.  Das  zu  investirende  Capital  für  diese  Linien,  mit  Ausnahme 
der  Vlarathalbahu,  der  Strecke  t'sata  L6va  und  Fclegy  hüza-< 'songrad, 
deren  Baukosten  die  r.«tcrr.- ungar.  Staalscisenbahu-Gesellschatt  trägt, 
beträgt  8,7lX».0Oi)  II. 

Im  Bau  befanden  sich  im  .lahre  1887  in*j  Km,  hievon  wurden 
im  .Jahre  1887  dem  Öffentlichen  Verkehr  übergeben :  778  o  Km.  Sämmt- 
liche  dem  Betriebe  übergeben  Bahnen  waren  mit  Ausnahme  der 
strategische  Wichtigkeit  besitzende»  Ö8-H  Km.  langen  Linie  Munkncs- 
Beaxkid,  Localbahnin.  Dem  öffentlichen  Verkehr  standen  Ende  18->7 
zur  Verfllgung  10.132  Km.  Bahnen.  Hieron  waren  Localbahnen : 
228»4  Km 

Für  maschinellen  Betrieb  eingerichtete  Strassenbalinen  waren: 
1G'2  Km,,  hievon  1  Km.  elektrische  Bahn  auf  dem  Theresieiuiug 
in  Budapest. 


Die  Länge  der  im  Privatbetriebe  befindliche]]  Gruben-  und 
Industriegleise  betrug  277-ü  Km.,  jene  der  Schleppreise  200  Km. 

Die  Zahl  der  Locomotiveu  auf  säuiiutlichen  Linien  vermehrte 
«ich  um  23  Stuck  nnd  betrug  Ende  1887:  157«  mit  20.051  Zugs- 
Kilometer  per  I  Locomotive.  Ferner  waren  vorhanden:  Personen- 
wagen 2065,  Lastenwagen  81.714. 

Der  mit  eigenen  und  fremden  Personenwagen  zurückgelegte 
Weg  betrug  auf  särointliehen  uugar.  Kismbahnlinien:  22U,52o.9ÜtJ 
Achs-Kilomctcr,  der  der  Lastwagen:    1108,428  050  Achs-Kiloineter. 

Militär  und  Civilreisende  wurden  befördert  anf  sämmtlichen 
Bahnen  IS,  106,093,  hievon  auf  den  im  Betriebe  des  ungar.  Staates 
befindlichen  Linien:  6.42.'. 444.  deu  ungar.  Linicu  der  österr.-ungar. 
Staatseisenbahn-Gesellachaft  3,054.159,  Siidbahn  l,343  7o.V  Der  von 
diesen  Reisenden  zurückgelegte  Weg  betrog  7;<4.8o8.4flit  Personen 
Kilometer. 

Pas    (iewicht    der   Eilgut-    und    Frachtsendungen  betrug 
I97.4W68I8  Tonnen.    Der  zurückgelegte  Weg  dieser  .Sendungen 
2408.5JS  080  Tonnen-Kiluneter. 

Unfälle  und  VerunglUckungen  : 
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lK>nau-Danipfsebiflahrls-Ball.  Du»  Rall-Uomite  des  „Dampf- 
scbiflfabrtü-Balles''  hat  sich  constituirt  und  beschloiscu,  diesen  stit 
10  .Uhren  beliebten  Ball  —  arrangiert  vom  Unterstützung*- Verein 
der  Beamten  und  Scliiflsofficierc  der  Ersten  k.  k.  priv.  Donait-Daiupf- 
schiflabrts.Gesell.-chaft  znm  Bexten  dürftiger  Witweu  und  Waiscu 
nach  uicht  pensiorufähigen  Angestellten  dieser  Gesellschaft  —  Montag 
den  28.  Jänner  1880  in  den  Sophien-Sälen  abzuhalten.  Am  38.  De- 
cember  v.  ,1.,  fi  Uhr  Abends,  wurde  im  gesellschaftlichen  Directum*- 
gebäude  (Parterre,  Wartesaal  I.  ('lasse)  die  XL  Generalversammlung 
des  Vereines  abgebalten  und  ersehen  wir  nus  dem  Rechenschaft«- 
Berichte,  das«  dieser  3JH>)  Mitglieder  hat.  II.  35.5W4  •«*  Vermögen 
besitzt,  ferner  seit  Gründung  IL  24.201  «4  an  Unti  rstötzungea  aus- 
beiablte  und  für  gleichen  Zweck  pro  lb88,«'J  II.  53UO.-  zur  Ver- 
fügung stehen. 

Blinde  Passaglere.  Das  Lübecker  Schöffengericht  nnter  Vor- 
siu  des  Oberamtsrichters  Dr.  jnr.  Eider.  hat  vor  vinigeu  Tagen  in 
der  Klagesach«  geßen  einen  ^blinden  Passagier-  eiu  Unheil  gelallt, 
das  für  weitere  Kreise  von  Interesse  «ein  dürfte.  Ein  Blickergeselle 
hatte  am  20.  Novetuber  d.  J  sich  vor  Ankunft  des  um  7  Uhr 
'20  Minuten  Abends  ankommenden  Hamburger  Personenzuges  auf  die 
dem  Bahnsteig  des  Bahnhofes  entgegengesetzte  Seite  begeben  uml 
nach  Ankunft  des  Zuges  von  jener  Seite  aus  die  Stehbremsc  eines 
Ellgntwagens  bestiegen  in  der  Absicht,  von  hier  aus  ohne  Fahrkarte 
bis  Schttnuerg,  der  nächsten  Station,  initzufahreu.  Vor  Abfahrt  des 
Zuges  ist  der  .blinde  Passagtur"  aber  noch  bemerkt  und  zur  Haft 
gebracht  worden.  Auf  Grund  di>s;r  Tbatsache  ist  von  der  Staats- 
anwaltschaft gegen  den  Bäckergesellen  Anklage  wcg«n  Ik-trugs- 
versuchs  erhoben  worden.  Gegen  Erwarten  wurde  der  Augeklajtte 
jedoch  freigesprochen,  indem  das  Gericht  autfuhitr-:  „Der  Betruneiie 
müsse  nach  dem  Gesetze  irren,  und  er  irre,  inttgc  er  nun  die  Wahr- 
heit des  Unwahren  oder  die  Unwahrheit  des  Wahren  annehmen;  er 
ine  nicht,  wenn  er  über  die  Richtigkeit  oder  Unrichtigkeit  einer 
Thatsacbe  überhaupt  keitie  Meinung  habe  nnd  rieb  bilde  Dieser 
letztere  Fall  liegr  aber  hier  vor.  Derjenige,  der  blind  fahre,  sei  ts 
nun  auf  der  Balm  oder  hinten  auf  der  Droschke,  verschaffe  sieh  den 
Vortheil  selbst  nnd  nicht  durch  den  Willen  des  Fuhrherrn,  welcher 
das  Mitfahren  weder  wissentlich  geschehen  lasse  noch  dulde.  Der 
blinde  Passagier  mache  vielmehr  »einen  Gewinn  durch  eigene*  wider- 
rechtliches Vorgehen,  das  an  sich  nicht  strafbar  .iei.  Frage  man  nun. 
oh  die  Eisenbahn  dadurch  einen  \  ennögeusnachtheii  erlitten,  wenn 
der  Angeklagte  als  blinder  Passagier  mitgefahren  wäre,  m»  -l  i  auch 
dies  zu  verneinen,  wenn  man  die  Frage  anfwerfe,  tun  wie  viel  die 
Eisenlkaliugesellschart  reicher  geworden  wate,  wenn  der  Angeklagte 
nicht  initgefahreu  wäre.    Geld   habe  -Irr  Angeklagte  nicht,  geleibt; 
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gehen  und 
habt-  Auch 


er  wäre  mithin  genothigt 
die  Oe*ell*chaft  hatte  Tun 
k»Dne  man  wohl  schwerlich  »«gen,  daas  die  Abnutznng  de«  \\  ageus 
durch  dir  Mehrbelastung  eine  grössere  gewc*«n.  wenn  der  Angeklagte 
luit^efaliron  wäre,  oder  das«  die  Loeomotive  deshnlb  mehr  habe  geheizt 
werden  müssen.  Kehle  es  tonach  an  dem  Beweis  der  Irrtlmiuserreguiig 
nnd  eben*»  an  der  Verraägen»l»e»chadigTing.  im  Kalle  der  Angeklagte 
al»  blinder  Passagier  milgetahren  wäre,  so  könnte  auch  von  einem 
Versuch  dpi  Betruges  im  vorliegenden  Kalle  nicht  die  Rede  sein." 


T  A  R IK- 1'  CBL  K  ■  ATION  K  N . 

Wiener  Verblndnn(p«bahn.  (Kundmnchnag  betreff«  der 
Erhöhung  der  Manipulation*  ■  G  ebühr  für  Fleisch.  Wild- 
pret  etc.  iu  der  Station  Wien- Markt  hat  1 1.)  Vom  I.  Fe- 
bruar le8»  an  wird  für  die  zum  täglichen  Fleischmarkt  in  der  Station 
Witu- Markthalle  anlangenden,  laut  Marktordnung  mm  Markiverkebre 
zugelassenen  Waawn  statt  der  im  Tarife  der  Wiener  Verbindung»- 
bahn  unter  B  „Tarit  fllr  den  Ucal- Verkehr")  vorgesehenen  Mani- 
•  tiebnhr  von  8  kr,  ein«  solche  von  13  kr.  für  je  an- 
ne  100  Kgr.  bis  auf  Weitere«  nir  Einhebung  gelangen.  — 
(ieneral-Direction  der  k.  k.  priv  ftsterr.  Nordwestbahn. 
Dentach-Mederlaadlsclier  Verband.  (Einführung  des 
Nachtrages  I  zu  den  , Besonderen  Bestimmungen."!  Zum 
Deutsch-Niederländischen  Verbandlarif  vom  Ift.  Deccmbcr  lts-i  ist  der 
Nachtrag  1  xu  den  .Besonderen  Bestimmungen"  des  Theile»  II  mit 
Oiltigkeit  ab  15.  Jauncr  IBM»  erschienen  nnd  erliegt  in  der  Station 
Reicltnberg  und  bei  der  unterzeichneten  Pirection  zi 


1 1 L 


LITE  K  ATT  K. 

Metmaun'ü  Atlas  der  Eisenbahnen  Mittel-Europa».  Leipzig. 
Verlag  von  Carl  Fr.  Plan.  Weser  Atlas,  welcher  Dentachland,  Oester- 
reich-Ungarn, Krankreich,  Belgien,  Niederlande,  Italien  und  die 
Schweiz  nmfasst,  liegt  nunmehr  in  IU.  Auflage  vor. 

Die  glinstige  Aufnahme,  welche  die*e*  Werk  nicht  nur  im 
grossen  Publicum,  sondern  auch  ganz  besonders  in  Kisenbahnkreisen 
gefunden  hat,  kann  als  Zeugnis«  dafrir  gelten,  da«s  sich  dasselbe  in 
weiten  Krpisen  zu  einem  notwendigen  und  nützlichen  Hand-  und 
Hilfsmittel  beraiisgvbüdet  hat,  nud  «Ins»  sonach  »ein  gnter  Ruf  der 
Brauchbarkeit  ein  begründeter  ist.  Das  Werk  enthalt  61  Karten, 
r  Karten  ein  Ortsvcrzeichniss  beigegeben  ist,  weiche« 
liehe,  auch  die  kleinsten  Bahnstationen  auffuhrt,  und  welches 
«onach  auch  als  eine  Art  geographischen  Lexikons  dient.  Die  ein- 
zelnen Karten,  die  sich  durch  ex  arte  und  übersichtliche  Ausführung 
auszeichnen,  sind  in  einzelnen  Abtbeilungen  gesondert,  die  je  ein 
Land  oinfai'«'»,  und  konneu  auch  fllr  sich  bezogen  werden. 

Nachdem  nicht  nnr  die  sachlige  äussere  Ausstattung  eine  vor- 
treffliche ist,  sondern  sieb  auch  der  Bezugspreis  (brosch.  Mk.  1H, 
elegant  geb.  Mk.  20;  als  ein  verballuiseinissig  billiger  «weist, 
wir  auch  die  vorliegende  neue  verbessert«  Auflage  auf  das 
■mpfehlen 

Eingelangte  Bücher  und  Karten. 

Durch  die  Verlagsbuchhandlung  Spielhagen  &  Schurich 
sind  eingelangt: 

I»r.  .1.  Maier  und  W.  H.  Preece.  Dm  Telephon  nnd  dessen  prak- 
tische Verwendung.  Stuttgart.  Kerd.  Enke. 
0.  Schroeter.  Die  Schule  des  Eisenbahndienst«».  7.  umgearbeitete 
Auflage.  Aachen.  J.  A.  Mayer. 


CLrJJ-NACHRICHTKN. 

8jlvest«rfeler.  Die  von  dem  Vergnugungs-Coiiiiie  des  Clubs 
am  JH.  lVcember  1838  veranstaltete  Sylvester feier  versammelte 
so  wie  alljährlich  eine  so  grosse  Menge  von  Mitgliedern  und  («asten, 
dass  die  Clublocalitaten  sich  fast  als  zu  eng  erwiesen. 

Der  Präsident  des  Club,  Herr  Regiernngsrath  Raspi,  sprach 
gleich  zu  Anfang  mit  kernigen  Worten  den  üblichen  Sylvester- 
Toast,  welcher  bei  den  versammelten  Theilnebmem  grosse»  An- 
klang fand. 

Die  einzelnen  Nummern  des  wirklich  gewählten  Programme» 
i  brichst  beifallig  aufgenommen,  die  Stimmung  wurde  von  Stunde 
animirter  und  unter  »«hallendem  rProsit  Neujahr!"  loste 
sieh  die  Uberaus  heitere  Versammlung  er»l  um  halb  I  I  hr  Nacht*  auf. 

Voll  den  prächtigen  Leistungen  drr  Vortragenden  sind  be- 
sondfis  zu  erwähnen: 

Waldhorusul»  von  Herrn  Prof.  Schmitt 
Deelamatioiieu  dea  Hofsehau»pielers  Herrn  RH  den. 
CUvier-< 'oiiccrl  von  Ilcmi  Pisling. 

Declnmation  de*  Herrn  Koinle,  Schauspieler  am  Carltlieater. 

KL4;f  nihuui.  Il<l>iui:il><  und  V.  rl<m  il, .  i  In», 
öslfnr  Kini'nbnhn-ßi'amti-n. 


Ein  famoser  humoristischer  Vortrag:  .Sv 
ans  der  Feder  des  An-schtuwrathj-Mitgliede*"  Herrn  v.  Moria."  von 
ihm  selbst  meisterhaft  vorgetragen. 

Banchrednerkünste  de«  Mr  .Tarne«  Hamilton  nnd  komisehe 
Bilder  an»  der  Naturgeschichte  von  J.  Kowy.  Den  Schlau«  hildeten 
lustige  ttesangsvortrnge  de»  Herrn  Worliczek .  welche -so  heftig 
applandirt  wurden,  daaa  der  beliebte  Vortragende  faat  eine  Stunde  die 
aufmerksamen  Zuhörer  in  Atiiem  erhielt.  K9. 


P.  T.  Clubmitglieder 


in  der  Clubkanzlei  zur 


Für  die 
Verfügung : 

Anweisungen  auf  Logen,  Par<|net-  nnd  Galerie-Sperrsitze  zum 
halben  Preise  im  k.  k.  priv.  Carltbeater.  Als  Ausfenigungsgebubr 
ist  zu  entrichten:  für  eine  Anweisung  auf  eine  Loge  90  kr., 
für  die  Anweisung  anf  Parrjnet-  und  II.  0 aleriesi t ze  per 
Persou  in  kr.  Für  die  Anweisung  anf  Sitze  in  der  II.  und 
III.  (ialerie  für  jede  Anweisung  per  Stück  10  kr. 

Permaienxkarten  (für  zwei  Personen  giltig)  für  die  Sofien- 
Siile  zu  deu  in  der  Saison  1888  — 18K»  stattfindenden  Vergnugungs- 
Abenden,  Promenade- Conoertcn.  Masken-Ballen  und  Specialititen- 
Abendeu.  —  Diese  Pennanenxkai  ten  werden  gegen  die  Einlage  von 
1  II.  ausgefolgt,  welche  bei  Retonrnirung  der  Karte  innerhalb 
zweier  Tage  nach  jenem,  für  den  sie  behoben  wurde, 
rückerstattet  wird. 

(•istkarten  zu  den  Vortragen  im  Oesterr.  Ingenieur-  und 
Architekten  -  Vereine.  Wissenschaftlichen  Clab,  Verein  der 
Llteraturfrennde.  NlederbMerr.  Oewerbe-Vereln,  k.  k.  oeUrr. 
Handels-Mnsetun  und  de«  Club  vom  Beamten  der  Wiener  Bank- 
aad  Credlt-Instltut*. 

Ehrenkarten  für  die  Vergnügungs-Abende,  Tanzkrauzehen  etc. 
des  Oeselligkeit*  Verein««  i-.r  Beamten  der  k.  k.  ftsterr.  Staatsbahnen. 

Kntree  Anweisungen  für  den  Besuch  des  ,<Irand  Panorama 
de  Vienne"  nnd  de«  .Neuen  Panorama  im  Prater"  zu  dem  ermtiaigten 
.Preise  von  20  kr. 

Karten  aad  Anweisungen  für  Bader  zn  enniasigteu  Preisen, 
und  zwar:  Voll-,  Wannen-  und  Dampfbad  er  im  Dlaaa-,  Elitär- 
riary-  und  a1ar|«retneakade;  Kaltwasserkur  im  Esxteraäiybade. 

lieber  sperielle»  Einschreiten  gewahren  den 

schiedene  t'urort«  Ermässigungen,  insbesondere: 

Baden:  .VIS  Ermässigung  der  Bader  preise  im  Johannis-  und  Ferdi- 
uaudsbade,  ausserdem  fllr  die  Zeit  vom  1.  September  bi»  81.  Mai 
3o>iger  Nachlas«  bei  de»  Wohnungspr«i»en  im  , Höfel  garni" 
(.lohaunisbad). 

»leashlbl.Puehatela  bei  CarUbad:  Für  3  (drei)  Cltihmitglicder, 
sofern  sie  aufeinanderfolgend  /um  Cnrgebrauche  eintreffe»,  wird  die 
Cur-  und  Aufnabmstaxe  ganz  erlassen,  die  Wohnung  und  Bäder  nnr 
zum  halben  Preise  berechnet. 

«■leiehenber^ :  Zwei  Freiplatze  im  Hospitale  (bestehend  In  freier 
arztlicher  Behandlung,  Cnrgebranch.  Bader.  Inhalationen  und  Be- 
freiung von  der  Cur-  und  Muaiktaxe).  Ferner  für  die  Clubraitglieder 
Mf.  Ermässigung  de«  Preises  der  Curbehelfe  und  der  Cur-  und 
Musiktaxe. 

Ischl:  50 «4  Ermasaignng  de»  Preise»  der  Cur-  nnd  MusikUze.  Bei 
liebraueh  der  Curmittel  der  Dr.  Ritter  v.  Wirer'scben  Bade- 
stiftung Uber  ärztliche  Ordination,  mit  Amraabme  der  Mineral- 
wässer, ermaasigte  Preise. 

Marlenbad:  Ermässigung  von  der  Cur-  nnd  Musiktaxe,  Ermässigung 
für  Bader,  ferner  seitens  de*  I.  allgem.  Beamtenvereinea  der  Oesterr.- 
nngar.  Monarchie  thunlicbste  Ermässigung  der  Woknungsinietbc  im 
„Rudolfshof"  ausser  der  Hauptsaison. 

Trenesln-Teplltai :  50  %  Ermässigung  der  Biderpreise. 

Folgende  Photographen  gewlihren  Ermässigungen:  Leopold 
Wlttmaaa,  III..  Hanptstras*«  3;  Charles  Keellk.  VIII.,  Piaristen- 
gasse  4ft.  (Anweisungen  können  in  der  CInbkanzlei  behoben  werden.) 

Die  Musik  -  Instrumenten-  und  Saiten  -  Kabriks  -  Niederlage 
L.  M.  Schubert,  Wlthriiig,  Scbulganse  92,  gewKhrt  bei  Ankauf  aller 
(ial Hingen  Musikinstrument«'  10—15;;  preUnachlass,  sowie  «uch 
Rateuzahlnn^en. 

Die  Kabriks  -  Firma  Philipp  Haas  4  Söhne,  L.  Stock  im- 
Kiseti  i;,  gewährt  beim  Bezüge  ihrer  Kabrikate  TbeilzahUmgen. 

Sub- Abonnements  auf  im  Club  aufliegende  Tage»-  und 
Wochenblätter  werden  in  der  CInbkanzlei  entgegengenommen  nnd  es 
kennen  daselbst  die  Herren  P.  T.  Clubmitglieder  da*  Verzeichnis»  der  zu 
ver^i  enden  Zeitschriften,  sowie  die  Abonnements-Iiedinguisse  einsehen. 

Einbanddecken  für  die  .Oesterreichiscbc  KUenbabn-Zeitmig- 
in  HO  kr.,  sowie  den  vollständigen  Einband  eine»  Jahrganges  ii  il.  I  ii1» 
besorgt  die  CInbkanzlei.  Jlusiei decke  liegt  daselbst  zur  Ansicht  anf. 


Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  forttaufenden 
Gesetzes  Sammlung 


Kur  tli?  Hi'tUiOUtn  vi-rsntvnotltt'h  : 
Ali:  MST  HI1TER  v.  Lfilllt 


L't II.  k  Noll  11.  Sl'UiS  ü  '  ii 
Wl^ii    \    U-«ir<.,  Strauam-i^ruiki.  \r  Ii; 
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Ottakringer  Eisenciesserei  DDd  Maschinenfalirik 


REINHARD  FERNAU&C0* 


Wien,  Ottakrlnf,  Wattgasse  Nr.  3«- 32. 


»nr  Bearbeitung  vou  Metall,  Holz  £ 


Uch- 
Kalt- 


ehinen 
Krciatrlireren. 


Blcchrkht- 


m auch  inen,  Wauumdrehl 

Spindeln««*«!,  w:)!»«»  8t. 

I  Bohrmaschinen,  Kinrloliliuis*u  fUr  Heparaturaerkstlttlen 
lulaaniusauliiceu.  FridiuuiditippdtMieen  etc. 


Hütien-Maaelilaeii  jeder  Art  und 

Materlal-Prüfungs-M»schlrten, 

ItampfTiärararr jeder  t>riiii*e,  Fnctjonahütnraer,  bydrauliM  he  Unreiner,  byili. 
l.uiiIiriiqiantacJirii,  hydr.  Kajorrlbreciiaia««  Innen,  |» <lr.  stanxmaachlhc», 
hydr.  Blockaclwran,  hvdr.  Zirhpreum.  hydr.  Schienen  nnd  Tnteer- 
kicjitrnaacbiiien,  hydr.  BlisJihimr-,  Flaiur.h-  und  Hnnrlm»»chlnen,  hydr 
il  Nirtmaafhineii,  hvdr  Hebevorrichtungen,  I*ani)irach<iereii  zum 
I  Wartztaehneidnii,  Scrapwheeren.  Wim  hplatten-w'inkelacbeete« 
e<c  .  l'iilvxmul-lw.li-  und  Sehcerroasc 
Kn-iwageB  zum  Kalt-  am!  tVaraw-hnelden, 


naerhlne«,   SchWmetiirager   und  Wlnkelrraisinaschuien,   Scb|enejil„>hy-  t> 
ehbnnke,  - 


.  Walz<-n«'lilctrna«  hiuca.  Kn  .  nl.  'nireaaen. 
«iiaw-hlu*n,  Fraismaschlnen,  Hohol-Sbaplne- 

Trnus-  ■ 

d 


Dil 


kSn. 


k^^T  privileglrte 
Vers  icher  ungB-Ges  eil  schaft 

Oesterreichischer  Phönix  in  Wien 

mit  einem  GcwährleUtungsfonde  vun 

zwölf  Millionen  Gulden  osterr.  Währung 

u)e*mirami  nanhatahMde  YermVherungejj : 
»1  gegen  Schaden,  welche  durch  Brand  oder  Blitzschlag,  sonie  durch  da 
Lciachen,  Niederreiaam  und  Ausräumen  an  Wohn-  nnd  Wirtbachaftajtehandea 
Fabriken,  Mu»  hinan,  Hinrichtungen  von  Brauereien  und  Brennereien.  Werk 
zeugen.  .Möbeln,  Wasche,  Klentern.  lisratlutchafteo.  Waarejilager«  Vieh 
Acker-  und  Wirthschaftii-iierathen.  Feld-  und  Wiesenfnichten  aller  Art 
Ställen.  Scheuem  nnd  Tnireoi  verursacht  werden ; 
b)  gegen  Schaden,  urelehe  dnrch  Mampf-  und  r.a«  E*p)n«ion«n  bi 

w  erden : 
o  ccfnMi  Schaden  in  F 
Niederlagen,  Kaff 


Ige  ufttlig«n  Bruche»  der  SnirgcbjUurfT  In  M-ignzüieii, 
'«flii,  silen  nnd  sunstigen  i,iicalituteu  : 


dl  |t|Sn  Sehldin,  walchsn  TrBn«p«rt|üttr  und  Traalporlmittil  auf  die 
Sai,  zu  Land«,  etil  Elsiabiltnsn  und  auf  Fliitian  auiniittxl  Und:  S» 

Hamprer  all  |«r  S*ge|ncbifr  von  and  nach 


ohl 


che  Hodeii-KrziMurnlaae  durch  llagelschlag  erleiden 


jeielrl  lind: 

Sicherungen 
Itichtungen ; 

e:>  gegen  Schade 

und  eadlicb 

f )  (apitalien  und  PpbsIobcb.  zahlbar  bei  Lebzeiten  der  Versicherten  oder  nach 
den»  Tode  derselben,  anal*  auch  Kinder  Ausstattungen,  zaldbur  im  acht- 
zehnten, zwanzigsten  od«r  vieriutdxwanziguteri  Uibcnsjahre. 
Vorkommende  Heiutden  werden  .o.lelrl.  erbebe«  nid  die 
— ab  Iii  nie  eefert  veranlasst, 
ti'eliü.h  verabfolgt  and  jede 
IwiUigkelt  ertheilt  im 


Bc 


Centra 

mwir.  auch  t 

Per  Präsident 


Bureau:  Stadt,  Rk'mergas=e  2,  im  1.  Stock, 
allen  liereral-,  Haupt-  tui'i  Special  Anraten  der  tieeellscbafl. 
Se,  Erlaucht  Filmt  zu  Salm  Reifferscheid. 


Der  Vice-Prasident:  Joe.  Kitter  v.  Mallmann. 
I>le  VerwxllungsTuthe:  Franz  Klein  Freu,  s   Wilkenberg,  Johann  Freih  v 
Liebte,  II.  d.  Chateaurenard,  r«rl  tiundaker  Freih.  v.  Suttnn 
Ur.  AJbrecht  Hiller,  rhriitlan  Heim.  Maniuw  d'Auray,  ( 
Der  (leneral-Uireclor.  Loula  Mmkuwiux. 


LINOLEUM F-  r^r 

F.  C.  Collmann's  Nachfolger  A.  REI€HLE. 

WIEN,  I„  Kolowratring  Nr.  3.  10Jts 


JOS.  BUSH 


ul.WI»fEl,sSOHI 


k.  k.  Hof-  und 


aride  sp 


rivil. 


EISENWAAREN-FABRIK  zu  KIENBERG-GAMING 


NIEDERÖSTERREICH. 

Wien,  vir,  MarlabUferstruse  40 


SPE C IÄLITÄ T  : 

ACHSEN-  u.  WAGENBESCHLAG, 

Weich-  u. 


Crotttt  Lager  V0» 

Achten  tuid  >Va¥enbescliliiif  sowie  Welebguas 
in  der  Niederlage. 

Auf  Bttttllnac 

werden  ^liefert  alle  Arten  Laut-,  Kaleseh-,  Heiser- OeU 
iHalbOl-)  ('»Hnpi- Patent- Achsen,  sowie  Omni  litis- Achsen  und 

Oberhaupt  »He  Gattungen  Waf en-Achsen    nach  Zeichnuiur 
nnd  wird  nur  mit  Holzkohle  gefrischte»  beste»  stelrlxeh.es 
Elsen  verwendet. 


wird 


In  der  Welohelsen-GiesBerel 


in  jtnler  Form 


Currente  Artikel 

ala:  Soallurl,  Feitter-Betclili|t,  Soklaatzeig,  Deolmtlwa*gM- 
Btttaadtheill  ett.  werden  stets  auf  Uger  gehalten. 
Aoch  wenlen 

Ebb-  und  Tranchir -GabBln  aller  Art, 

wie  solche  bisher  nur  ans  Solln»™  bewegen  wurden,  geg.isaen. 

ßestellungen  hin  r- 


Auf  firau  nnd  Metall-Bu«  werden 
■muten  nnd  bestens  prompt  ansgeftthrt. 


Preis-Courante  gratis  und  franco.  —  Corresponrlenzen  erbitte  mir  an  meine  Niederlage  in  Wien. 


1 


gl 


JH1!  i 

4 .«  i  i  3  £  fe 


Cementwaaren-Fabrik 

Jos.  Neumüller  &  ComP: 

WIEN 
IV ,  Wienstrasse  3. 


"3  *      3  £  ■*  u 

f ejZffi 


Portland-Cement 

Enfsteiner  hydraul.  Kalk 

ScMwieeir  mttdr-ßw 

Cernent-Pflaster-Platten 

für  Bahnhöfe,  Einfahrten.  Kochen,  Vestibüle«, 
(Sänge  etc. 

Marmor-Mosaik  Platten 

fltr  Veatibalea,  (lange,  K  liehen  etc.  etc.,  ebenso 

eingelegte  Marmor-Mosaik-Platten 

nnd  anch  polirt. 


Betonirangen, 

SUII-Elnrlchtungen  Kanalrlnuen-,  Plwoirs- 
Einrlohtungen,  Brunne«  Elnfaaanugen.  Branien- 
ajeriidt  etc.  etc. 


Oesterreichisoh-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft 

Sitz  der  Getelltohtft  Wien. 

Bnreanx : 

Kümtnerstraa»*  65  u.  Maximilian  Htvasse  2. 


l'oak«.  and  tUlxkohleii-Herhofen, 


Stahlhütten,  Um»- 
Werkstätten  null 


und  Frlaeh-Stahlhatten, 


and  Martin- 


10STI 


liefert  folgeode  Qegenatinde  für  Eiaenbahnen: 
Euenbahnachlenea  aua  Beaacmetatahl  und  EUeu, 
Schieneniiigol,  LaBchen  und  Unterlagsplatten, 
Weichen  und  Kreuzungen, 
Achsen,  Bandagen  nnd  complete  Radanlzo 
Schmledeatncke  jeder  Art, 
Brücken-Conatructionen  In  Elien  and 
Waaaeratationa  Einrichtungen. 
Waggan-  and  Locomotir-Federn, 
Gnaawaaren  aller  Art. 
Reservoir-,  Teoder-  Eid  Keaaelbleob«, 
I^comotiT-Franiea  aua  Eilen-  und  Stahlblech, 
Ketten,  geschweiaat  und  angcachweiait  an«  Kiten  und  Stahl, 
Facon-Eiacn  aller  Art, 

Stabeiaen  (Plrnat-  aad  ScbweUseUen)  aller  Dimensionen. 
Draht  nnd  Drahtstift«.  Holzschrauben, 

Beaaemer-,  Martin-,  Puddel-,  Herdliiacb-  nnd  Tiegelguaa- 
alabl  aller  Härtegrade, 

Stalilfncaiiguaa.  Sageblätter,  Wagenfedern,  Achacn,  Schraub-, 

atilcke,  Aiubosi.  Winden, 
Dampfkeaeel,  Kcacrroira  nnd  sonstige  Keaselarhiniedearbeiteu, 
Dampfmaschinen,  Dampfhämmer,  Turbinen.  Wasserräder  nud 
conatige  maschinelle  Einrichtungen  aller  Art  u.  s.  w. 


Ob  44ft44044d<9  4  0  0  40  •>9£«V4$6  4-4#£0 

!    PreraraRts  nebst  Zatalnnusliedliia' 

|  für  Eiaenbahnbeamte 

o  veraei.den  gratis  und  franco  p 

J  Moritz  Tiller  4  Co.,  k.  k.  Hoflieferanton  J 

°  Wlea,  VU.,  Blirtakaaerat.  « 

l«M§mHM«e(«i»(«eut**it  ••«•••»nee  »•$ 


1 


SIEFAHt.  6ÖTZ&SÖSN& 

WIEN 
II.,  Briglttenaa,  Glessmannsgasse  2, 

Fabrik  für  Maschinen  und  Apparate  zur 
Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes,  sowie  für 
Werkzeuge  und  Gebrauchs-Artikel  für  den 
Bahnbau,  Bahnerhaltungs-  und  Bahnbetriebs- 
dienst, dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 

Felix  Blaäiöek 

WIEN,  V.,  Strauesengasse  Nr.  17 


empfiehlt  lieh  aor  Lieferung  »on  Eiteuhahnauarualungan  o.  iw.: 
FaJirkertenkAaten  nach  allen  8y. lernen,  Caaaen.  Caaaetten. 
Flombirxangen,  Deooaplrzangen,  Plombangasiformen, 
Oberbau-Werkzeuge.  Mehlkarren,  elierne  BettatAtten, 
elaerne  Waaaerbottlohe,  Ladebrüokan  etc.  eto.  genau 
nach  Normale  aasgeführt, 
Lieferant  dar  melaten  oaterr. -Ungar.  Eisenbahnen. 

1  JULIUS  JUHOS&C—  | 

—  — 


WIEN,  II.  Nordhahiistra«*«;  18,  r-i 

Iv-f.  ri  i.t,,=ji |.-  mM  in         billig, tn:  Prrisi'U  L 

Oewalzte  Bauträger 

•»•«■n  h:I.%m:,..i->ii-»  l-jli|l;ut  i  ;,  Ii  l  >  | -ii  ;!•■» 

vi  ,->.T  ■ :  r ,  Iii.;- \t  vi:  -  i:  Ar  li;f.  .in;-1,  r'i'iuv,  , 
 —  J 


genietete  Träger.  Bauschienen, 
gueaelserne  SAnlen  und  SohlAuohe 


CD 


ünlversel  -  FUcheiaen 

Sohwere  Bliebt  nnd  Felnbleohe,  JJ* 

Sobmledelaerne  Sohren,  Oaaa  nnd  CD 

Bleohemail  Oeaohlrr.  ? 


,  Horaama^x  «v<t  Vitlag  ilna  flu!» 
baten.  Klaenbuliu-ü«ainU'U. 


Prack  v.iii  K.  s^if**     l  u. 
Wim,  V.  Idiiirk,  htiau«ii«||»aii<;  Nr  10 


uigitize 


noh 


■ 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Redaetion  und  Administration: 


Abonnement  ine I.  Poitvertendung 

in  i  '<-i.ti'iTrirj-l"riK»rni 

SwalUrli  I  f.  —  HalMUrlc  »  Ulk 

FUr  .las  <!wil«ho  lieirht 

j^ud,  d«,  TOm  Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten.  ■ 


ORGAN 

d<fs 


Im 


pt«  »erdoi  nicht  i 
(MMIlt. 


Ersehe 


den  Sonntag. 


Wien,  den  13.  Jänner  INNO. 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Aiinahme  bei  lt.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengaase  16. 


Wochen-Elnnahms- Ausweide  der  priv.  usterr.-niigar.  Staat-;EUenbahn- 
(iesellscliaft  werden  im  Jahre  IH89  Tum  19.  JUnner  ab  jeden  Samstag 
um  i  I'hr  Vormittag  im  Administrations-Gebaude  der  Gesellschaft, 
I„  Schwarzenbcrgplatz  Nr.  3  lEinrekhungsprotokoll).  affiehirt. 

Pranumerations-Einladung 

auf  die 

08«.  EiSuBbaMitio. 


1 1. 

Ausland''  rcrbnit'tca, 
irn  Wixkouclirill. 
Die 


u  L  Q«arlal  dw  XJI.  Jahrjcsue«-.»  dirwr  im  In- 
vom  Club  oslerreicliisclia-  Eurnbahn  Hi  amtrn  hi-rans- 


n^&cIiUn,!fiI£h 
bentttxendtn 


mdmi 


-..nb.hn  Zi,li 

nicht  nar  alle ' 


.n .  zahlreichen  Kreis 
anf  dein  lieblet«  des 
Klwni'ttlin. 


mit  ZeicJwnneen  erläutert 
hahn-Benint«.  in  Wien 
■ienen  nach  dm 


n»cW  Chronik,  Literatur.  Huchertchau.  Clnh. 
all«  Errriirnim,  ircleh*  dorn  dl*  Kiseuli  ahnen 
warn  von  Wichtigkeit  sind.  Alk  da»  KlmHibahnwtsWi 
.  nelitischoi,  finanziellen,   national  ftkonouiisca««»  und 
werden  in  Uir  be«irnchcn:imd  technische  AiiKeleecttheitett 
-  FJicnsi.  werden  die  im  Club  österreicliiachcr  Kisen- 
far.hwwnscbani.th«  Vertrag.;  lu 


Kanijahri»:  S.W.  II .  ."•  — 
E.lt'jahri«     .      0.  -i.-M 


FUr  da« 
Bantsoll*  Kali  >b 

franzjährig .  .  Mark  VI 
\   hnn.Jälirin  .    .       .  Ii 


Fiir  da« 
ftbrlit«  Ausland 

cantjkhrla;  ,  Kranen  'S\ 
hallijahriK   .       .  lu 


Die  Administration 

Witt.  I,  E^houimchgasse  11, 


INS  HR  ATE 

für  die 

Oesterreichische  Eisenbahn-Zeitung 


I.  Jänner  1889  ab,  bei 

R.  Sples  A  Co. 

Buchdruckerei  und  artist.  Atelier 

V  .  Itraniunxiiie  IG 

übernommen  und  billigst  berechnet. 


Josef  ^rüUemeyer 

10970      k.  k.  Hof-  und  landesbefugte 

Metall-  and  Broncewaaren-  Fabrik, 

Metall-  und  BiBengieseerei. 
Fabrik:  Ottakring  b*i  Wien,  Langegaase  61. 

K'.t.  und  frduta  »skt»  la  0«torralek-Ua*ani  »an  fao-  ud  kt.b.1- 
WKklki.s  In  lies  M.Ullaa.  Vr«.  CaanslUaaaa.  IhnuM  »«In  nach 
latekaanfaa  odar  Modal!»  ia  all«  Huall.s.  WalekKlaaansa  aad  Oruf»" 
[fHM  uad  aparsUrt.  Iresafuc  »es  raaapaarkrsai-e  msd  Pkwalarkipfar. 

8p.cialtlalen.  Fabrikaoaa  sll.r  Ksaakaka-artlkal  aad  »well V 


I  GANZ  &  Ca 

1  Eisengiesserei  und  üasctiinenfabriks  •  Actieo  •  Gescllschafl 


Budapest  and  Leobersdorf  bei  Wien.  io»t 


U.f.rnng^a  1 
W.iinsTa  Kn 


WAGGONS 


■ad  •eknaUaarifa  KUaakakaM  1 
Fdrd.fhaad*,   Tsrktata,   lechaalarkit   aad   Uleaaar.lArl.eltfn   all«-  Art, 
-  innn  aal  GaaaarkalLaa  Kl,  tuuMk..  Walieastikls  aut  llart- 
rtr  Back-  »ad  ri.cks>t!l.rri    Ccaaul.U  ■  shlaa.k'larltklaaita 
kawikrt.«    Coaatrxttoo.o      Klaklrlacka  ••Uaehlaafs 


Kfksfi  Imoclicbaac  allar  Isadatrtksrksniich.o  and  Baauaslu«  «larMd  da> 
Nacktaril.  I  sdolt  s  aalaatlrU  riaaraate,  dl*  tat  War»»  Con.tnici^s..  «aar 
MnlMli  lokltu-Bnasniits  kwtaa.  Rafalatarea,  PaUat  I..S'.Sf'  iT.«o.r 


Erste 
Wien, 


|aT«J~  Für  Eisenbahnen.  "VI 

AUi-in  daateliend  und  [mtentirc  in  ganz  Europa. 

österr.  Patent- Leiter-  und  Gertist -Fabrik 

J.  KERWIEN8 

kleiligenstadt,  NatiHdorferstrasse  Nr.  101. 

Fabrikx-Niederlage;  Wie*,  I..  Sohottearlag  9. 

I.iclVraiitiii  >\ft  k.  k.  Staatslwihnen.  der  k.  k. 
priv.  Sndbabn,  des  ailerh.  Hofes  der  k.  k. 
Ministerien  et«.  e«  \,  euipllehli  ihre  auf  einem 
ganz,  neuen  Systeme  voranelich  bevnOirfPU  ver- 
aebiebboreii  Haus-,  Geschäfts-,  Doppel-,  Anlage- 
und  Transmi»siounl'  itern.  Bauleitern  und  <ier«ste 
xur  Reparatur  und  Reinitrans  von  Faraden, 
Babnliof^mllen.  Stlen  et'-.,  ferner  Feuerwehr- 
leitern jeder  Art  nach  neuestem  System. 
Ihsh  fünfmal  pramiirt. 

l'r.Mjieete  gratis  und  franc. 


igitized  by  Google 


Grösstes  Lager 

rastrirter  Geschäftsbücher,  Copir-  und  Notiz- 
Bflcher,  Brief-  und  Schreib-Papiere,  Schreib- 
Reqilisiten  jeder  Art  iu  grüsster  Auswahl  und 
billigst  bei 

F.  ROLLINGER 

Lieferant  für  Eisenbahnen 

WIEN.  I..  Rothcnthurmstrassc  25. 


i 


Prüf  Dr  Meldlarer  »uwchlieaiUci  amoriairta  Fabrik  für 

MEIDINGER-ÖFEN 


Duck  auesckl  Fiteste  Ii  alles  Staat«  fesekltst 
Mit  ersten  FitiMB  jitmiin  auf  allan  AuaBtellunten 

Niederlagen:  Wie«,  I.,  MlchaelertlatJ  Nr.  S, 

Badapeat,  Loidon,  Malland, 

Thonelbof.    41.  llolbore  Vlailoct  E.  C.    Corao  Vitt.  F.romanael*  .18. 
r&ll   ur.it  Tcstllall« 
l  mc.  la 
AtuotuttuB* 


nt  aiekrerer  Zliamar  durch  aar  elaro 
ÖKlral  LaflketluBlea  für  ganze  Gebsada 

WAGGON  -ÖFEN 
tob  unserer  Fabrik  SM  Siuck  an  Einenbulmeti  im  1  für  »inuntliche 
des  k.  k.  MiUiar  Awaia  and  de.  aour.  MaltaaM-fUtteronlou  | 

Wir  wuii«  vor  .Nachahmitiifi  unter  Hin 


MEIDINGER-OFEN 
/fcH.  HEIM^ 


Mite  der  orenthüieu  e  i  I  s  t  c  o  •  ■•  ■  e 

Schutzmarke. 

„Vesta",  *"""*>  ro" 

GereiUKlilose  Kullan 
f*u«riirige'<'l>l«0'aliuit.l  können 

uluic  d< 

„Helios", 

Ktn  Kurnin  oder  tifen  kann  zur  unabhansiueii  Beheizuni;  mehi^iei 
dienen.  HelMn*  laaxe  Brenndauer  beii'oke  ,  Stria-  wl.-r  Bi  attukuhleiil, 
G>fauKlilu»e  Fuhtunir    Staubfreie  Kntferuuim  tun  Asche  und 
SclileUii  heizende  Kamine  weiden  retuustruirt. 

und  Preislisten  gratis  und  franco. 


■  ad    VrntllatlaBa- ttfe«  aalt 
l»a|»i»«.|mNniel. 

Staubfreie  Elltlt  i  nuiiu:  vob  Aae.be  nn4  tlehlaelie  rWI»M» 
«'ukefeueiniu:,  bu  StatMdsjni  Brenndauer  bei  f '  ' 
ittfa  Ib'tuiuuihi;  Vinn  Maub  < 
n  zerleget!  zu  uiusae;i 
rmi-uviTiflirrnikr  Kamla  oder  Ofra  mit  «ii  l.i 
Inn  in  l'.««r 


Actien-UeseUschaft 

...  a  taldjaitaiediill». 

"  r^r^te:  Wasserleitungen,  Gas-  u.  r,^ut, 
.«tsitfp,  Wim'.     Heizungs-Anlagen.     .Wutrju,  I»*. 

Flank:  Gaudm/dorf,  Baigar.e  5  und  7.  |  CrniraJ -liarru  L,  Schaar ;e.ibarg.t?.uw  6. 

Nut«  utv4  trorkeii«t»«»»f  i»Br,  0  r»r  k  renal  a  tu  reo,  Hj  4t*m  f*u*f|{,  lar  Prirat-  and 
Htru»4>Dflsjua«ra  tml  Hau»Uitunfd«,  KiaerlaBeallra  und  Froftoaate-Aiipariii.-, 
•rhattoniok*  Latara* a  mit  ravuliialrUti  FlaffeQannt^hrmnntr,  Sr-Vm  ^^tt, 
M"*«nir-Drf-BBn  urti  un-l  .iaa-Tfiaaer  j  -.' ■  r  Art,  .»»«Wik  Ii-,  t.üth-  utvi 
l(f>^xB|ifaf»ta-  ra(i'ftt-iU'ini»rrB  mit  fi*>«Wuuntc.  fu  »:-n  Mr'akoMea-  ua-1 
th  !^-fchwrrl-#a«  Kmricblniir««  v«o  Warfaaa,  lUmpfnrbinVa  «1«.  miU«'-».  Onl- 
jra»bv)eacktunK,  Sj«Urm  Pintarb.  ospt.  KillUlat  t»a«*n  feiern.  Lear hl-tiojr» 
für  Swwairaiaurkü-Dnf bd.  <.*%Ultaa(ri-«  jedar  Art  ftlr  £'tT«atltcb«  and  Pritai- 
gcblud«,  bau  ron  »lAdt  Waaaerwerkea,  Waaeeraalafea  jw-^ln-hier  Art  for 
«JtiroL'iiiddit,  Pavtriken.  l!ad*an-«.aH*vn.  W^anaAnnpr  ctr.,  »laiiail.rliH  Armaturtp 
and  Apparate  liwiu,  ■•klerauiidt-r* :  Scaieoer,  llänae,  Aabiihrsaralluraa,  tta*>- 
and  I'j*lfttc-Kiiir^ilitaa(ii-n.  £le>a*ta  uaelt  ri|i<iiam  PaU-nl,  tatermf  Haas* 
Spilapparal«  für  ClßfrH*  tm-t  l'i*.  .r-,  LafllieliBNira«,  Waaaerliatiaaa;«*, 
KauipftiaJaaafa..  VeattlaU*«».,  Tro**kaaa«aftDlair»a.  c-»tabiairie  Heiicngan, 
Dampfaa-rh- und  K-Hbkoch«n,  rat*at-.»:«pre%*--XiB»)iaer.|lelftüreB  *t*. 


Für  Eisenbahnen. 


Potziei,  GorteD.  Tapezierer- Leinen :  Säcke 

Erst«  Osterreichische 
JUTE  -  SPINNEREI  UND  WEBEREI 

W1EM,  1.  Bcalrk.  H«.ria-Tb«r«  lianatrana  Nr  I« 
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Wichtig  für  Fisenbahnen! 


PETER  KTJBO 

L,  Schutt«ttring  23.  WIEN   *  •  Schotteuring  23. 
Baumwoll-  Spinn-  u.  mech.  Docht-  und  Bandweberei 

Speaiiat  ür  Mk,  l'uli-  nd  httml'.t 

•a 

Eisenbahn-Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen 
Bergwerks-  und  ürubendochte 

la 

St.  Martin  a.  d.  Trans  (Kiemsthalbahn). 


Die  K  •     Lud.  k*gj|  privilegirte 
Versiehe  rungg-Ge  sellschaft 

Oesterreichischer  Phönix  in  Wien 

mit  c-ioem  (Jen  jtUrleütuiigjfoiiile  tuu 

zwölf  Millionen  Gulden  österr.  Währung 

ttbrniiianol  qarbitehrnd«  VenkhrruaKeu : 
lÄ*"ea^K*Äreba«»haii^ 

Fabiiken.  M»»  lilnen,  EiaricliitiEireii  von  Bratwrfiea  uud  Urenuerrieo,  Werk. 
mgtn,  MiHieln.  Waatke,  Kleidern,  ii<.iall...lmflen.  W.arenlacern,  Viel,. 
A.  k.i   und  Wiiiti-liafi.  deiallieii.  Feld-  und  wneaatitMehtca  aller  Art. 
Stallen,  Sehnaem  "ml  Tl'inteli  Vei uniatlll  »elxleli- 
1,1  K-sm  Sliml.n,  »ekh«  durck  l^aIul)^  und  Uaa-kiploaioDea  bei bei«ef ulin 


ei  Besen  Scbfclen  in  F..lce  «ufulllfen  HnK'li.»  der  Sniegelslaa»!  tu  Maci 
Nie 'leilaeen.  Knfri-li.ii.v  in,  s.ilni  und  m>r»lu:eii  Localltaten ; 

1)  ii|i<  Schldan,  walchan  Traaitaiif klar  und  Traaieortailftel  aal  dar 
Saa,  aa  Laada,  auf  Ciiankakata  und  aal  Flauen  ausgeteilt  alad:  Seevev- 

m  lir-itirceu  euwulil  i+r  Lijiini>lrr  ale  ixr  Si^ebKhiff  von  und  nack  allen 

Kii'btUbtfen ; 

Ki-ki  ii  s  uuden,  »elcke  Buden  ErzetujtiUae  darch  liageUdilae;  erleiden  können. 


il 


Hieb 


f>  1  ii|  i(*li-ii  iiiul  IVnaloaea.  lahlbm  bei  leOizeiten  der  Veraickerten  oder  naeb 
•lem  Tinlo  der».  .U 11,  »nuie  aiivb  KiiiJer-ABMlaimniren,  zahlbar  im  acht- 
reknleii,  iwaui>e>Mi  nder  vn.>ruinl/v>anziK>ieu  Lebeuajolire. 
Virkenaieade  Wrbn<t.  n  «rrilrn  •■fjleleik  erbohen  mmA  dl« 

liraablana  »ofort  rrraalanat. 
rrutqxcte  Verden  naentgeitliih  veiabrulct  and  Jede  Auskunft  mit  (Toaster 
Beieitailliukeit  erUieilt  im 

Cantral-Buraau :  Stadt,  Rtemergassa  2,  Im  1.  Stock, 

■olle  auch  bei  allen  «Innerei-,  Hanpt-  and  $|Kx!aI-A£*ntAn  der  (leeeUecliaft. 

Der  Pifuiilent :  Se  F.rlnaebt  Funt  tu  Salm  lteifrereckeid. 
Hei  Vice  l'm.iiJeiit :  Ju«.  Hilter  v.  Mallmann. 
Hie  Vnrwallannratbe    Ki.iiz  Klein  Freib.  v  WieaenberK.  Johann  Freib.  v. 


Uekis,  M.  d.  t'hateauienntd.  <  ,111  i.uudaker  Fieih.  v  Suttuer.  Kraal  Freili  v. 
*tt  tliller,  tfiriatian  Heim.  Marnuit  d'Am  ay  " 
Del  Generu.l-lrirtH.-tor:  Louia  Hoakowicz 
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FRANZ  KERN 

Itnnabeatand  aeit  WM 

hydraulische  Kalk-  und  Portland-Cement  Fabrik 
zu  Kufstein  (Tirol) 

Central-Burean:  Wien,  I.  Bezirk,  Schottenbastei  6 

etti|illehlt  ittr  ReneiKteii  Abuittnne  obige  Fabrikate  üi  ftet?  gleick- 
tua>uiger  und  vi>rziiK'licliiler  Qualität,  den  vom  üsierreicliwrlicu 
Ingenlear-  uad  Arohltektra-Vartln  In  Wie«  leelgeücUteii  Nortnen  Uber 
eiulieilliclie  Lieferunir  uud  Prilfuug  von  hydraulischem  Kalk  uad 
PtrtUnd-CemeRt  vollkommen  eutuprecbeud. 

Seit  drin  Bcetiinde  meiner  Firma  wnrden  diese  Fabrikate  111 
den  gri>».«artig»ten  Quaatltatea  bei  den  tcUvrierii;»teii  El»<nb»ha- 
uud  Konetbaut-n  in  Oraterrelck  Uaqkrn  und  im  Autland«.  sowie  bei 
den  ueUteu  NonuMentilbauten  und  auch  bei  dem  Bau«  der  Wiener 
Hoohquellei-Wa»kerl«lliu|  ein  Qituntum  von  circa  400.000  Wiener 
Centaera  in  Anwendung  gebracLit^  ferner  auch  bei  dem  Baue  der 
Arlbergbiha,  Galizltchen  Tranaveraalbaha  uud  w-rdeu  gegenwärtig 
bei  dem  Baue  Sr.  Majettat  Hofburg,  »uwie  bei  vieleu  anderen  Eisen- 
bahn-, Monumental-  und  Prlvatbautta  verwendet,  wo  es  sieb  darum 
handelt,  wirklieb  Solides  und  Dauerhaft«  berzimtellen. 

Die  löhlichen  MnteriaJ-Deiwti   werden  ersucht,  bei  Offert- 
meine  Firma  berücksichtigen  iu  Wullen. 
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Oesterreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de» 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 

N°-  2.  Wien,  den  13.  Jänner  1889.  XII.  Jahrgang 


XI.  ClubverMinniliiDg  am  15.  Jänner  1889, 7Uhr 
Abends.  Vortrag  des  Heim  Karl  Spitzer,  Ingenieur  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn :  „Ueher  Waggon- Heizung." 


Zum  Ehcnbahn-tnfalle  bei  Borkt. 

Die  Zeitschrift  ftlr  Eisenbahn- Angelegenheiten,  heraus- 
gegeben von  der  Abtheilung  VIII  des  kaiserlich  nissischen 
Ingenieur -Vereines,  veröffentlicht  in  der  kürzlich  er- 
schienenen Nr.  42  zwei  Pläne,  welche  sich  auf  die  am 
89.  October  v.  .1.  dem  russischen  Hofzuge  widerfahrene 
Katastrophe  beziehen,  und  in  welchen  das  Profil  der  be- 
treffenden Strecke  zwischen  den  Stationen  Borki  und 
Tamowka  der  Kursk-Charköw-Asow'schen  Bahn,  feiner 
der  Bahnzustand  und  der  Zustand  des  Hofznges  vor  und 
nach  der  Katastrophe  dargestellt  sind.  Wir  reproduzieren 
dieselben  in  der  beiliegenden  Zeichnung,  weil  wir  der 
Meinung  sind,  dass  sie  von  besonderem  Interesse  sein 
dürfte  und  dass  sie  ein  anschauliches  Bild  von  den  Ver- 
heerungen gibt,  welche  der  Unfall  mit  sich  gebracht  hat. 

Ueber  die  Ursache  des  Unfalles  spricht  sich  die 
genannte  Zeitschrift  nicht  ans,  sie  beschränkt  sich  blos 
darauf,  eine  Uebersetznng  des  in  Heft  47  der  „Zeitschrift 
fitr  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  der  österr.-ungar. 
Monarchie"  enthaltenen  Artikels,  sowie  einige  Ausführungen 
des»  Untersuchungs-AuBscIiusses  ans  der  „Nowosti"  wieder- 
zugeben, welch'  letztere  wir  in  Nr.  60,  Jahrg.  XI,  unserer 
Zeitung  bereits  veröffentlicht  haben. 

Bekanntlich  hat  dieser  Ausschuss  in  Betreff  der 
Schuldfl  age  folgende  Kragen  aufgestellt,  welche  noch  klar 
gestellt  werden  müBsten:  1.  Auf  wessen  Anordnung  ist 
eia  so  übermässig  schwerer  und  unbedingt  gefährlicher 
Eisenbahnzug  zusammengestellt  worden?  2.  Wer  hat  die 
Bewegung  eines  Znges  zugelassen,  der  mit  Bremsvorrich- 
tungen fast  gar  nicht  versehen  war?  3.  Wer  hat  es  ge- 
stattet, den  Eisenbahnwagen  des  Ministers  der  Verkehrs- 
anstalten in  den  Zug  einzureihen,  obwohl  derselbe  in  einem 
für  die  Sicherheit  der  Fahrt  unbedingt  gefährlichen  Zu- 
stande sich  befand?  4.  Wer  hat  die  Benützung  zweier 
Locomotiven  verschiedenen  Systems  gestattet  ?  4.  Wer  hat 
den  unmittelbaren  Befehl  den  Locomotivfiihi-em  gegeben, 
die  Fahrgeschwindigkeit  des  Zuges  über  die  festgesetzte 
Norm  hinaas  zu  erhöhen? 


Die  Beantwortung  dieser  Fragen  scheint  unterdessen 
schon  erfolgt  zu  sein,  zumal  der  „Rnssky  Kurier"  neuesten* 
meldet,  dass  in  Folge  der  Voruntersuchung  folgende  der 
Verwaltung  der  Kursk-Charkow-Asow'schen  Bahn  ange- 
hörende Personen  in  Allklagezustand  vei'setzt  worden 
seien:  Bahn  -  Director  Kowanko,  Regierung»  -  Inspector 
Kronenberg,  Verwaltungsraths- Präsident  Baron  Hahn, 
Betriebs-Director  Szaszlinski  und  Ingenieur  Pawlow- 
Golicynskij. 

Wie  übrigens  eine  genaue  Durchsicht  der  besagten  Zeich- 
nung ergibt,  dürfte  aller  Wahrscheinlichkeit  zunächst  die  En  t- 
gl  eisung  eines  Wagens  die  Ursache  an  der  Katastrophe 
gewesen  sein.  Wie  nämlich  aus  den  bei  Klafter  89  31  des 
befahrenen  Geleises  beginnenden  und  alternierenden  Aus- 
bauchungen der  lieiden  Geleisestränge  zu  scliliessen  ist, 
dürfte  ein  Wagen  des  Znges,  also  wahrscheinlich  der  als 
gefährlich  erkannte  Ministerwagen,  von  der  fraglichen 
Stelle  an  heftig  hin-  und  hergeschleudert  worden  sein,  bis 
er  sich  endlich  ganz  quer  gestellt  hat.  Nachdem  nur  der 
vordere  Theil  mit  durchgehender  Bremse  versehen  war, 
dürfte  beim  Ministerwagen  die  Schlauchverbindung  gerissen 
sein,  so  dass  die  Luftdruck-Bremse  automatisch  gewirkt 
und  den  ersten  Theil  plötzlich  zum  Stehen  gebracht  hat; 
der  naclifolgende  Zugtieil  hat  dann  bei  der  constatierten 
grossen  Geschwindigkeit  des  Znges  sich  an  den  (juer- 
gestellten  Ministerwagen  angestaut  nnd  hat  ihn  und  die 
nächsten  darauf  folgenden  WTagen  aus  dem  Geleise  ge- 
schoben. Die  grosse  Wucht  der  nachschiebenden  Wagen 
dürfte  dann  auch  den  einen  Geleisestrang  unter  dem 
stehengebliebenen  Theile  des  Zuges  gestaucht  und  hinaus- 
gebogen haben,  wie  andererseits  die  nach  links  hinaus- 
gezwängten  Wagen  das  unbefahrene  Geleise  zerstört  haben 
mögen. 

Dass  nun  ein  Wagen,  wie  der  fragliche  Minister- 
wagen, der  mit  notorischen  Mängeln  behaftet  war,  in  den 
Zug  eingestellt  werden  konnte,  muss  allerdings  als  ein 
Cardinalfehlcr  bezeichnet  werden. 

Hier  möchten  wir  noch  die  Gelegenheit  benfltzen, 
um  auf  den  erwähnten,  im  Hefte  47  der  Zeitschrift  für 
Eisenbahnen  nnd  Dampfschiffahrt  enthaltenen  Artikel  zu- 
rückzukommen, in  welchem  auch  der  Unfall  zunächst  dem 
Ministerwagen,  beziehungsweise  einem  Achsen-  oder  Tyrc- 
bruch  an  diesem  Wagen  zugeschrieben  wird.  Im  Zusammen- 
hange mit.  dem  Zustande  dieses  Wagens  wird  dabei  mich 


Digitized  by  Google 


gesagt:  „Und  hier  berühren  wir  eine  Seite,  die  Russland 
nicht  allein  betrifft.  Wir  meinen  nämlich  die,  wenn  wir  , 
so  sagen  dürfen,  fast  eingebürgerte  Heimatslosig- 
keit  von  Salonwagen,  die  für  den  speziellen  Dienst 
hoher  Persönlichkeiten  eingerichtet  werden,  und  die  der 
Bequemlichkeit  ihrer  Inhaber  entsprechend  an  allen  Ecken 
und  Enden  zu  jeder  Zeit  zu  haben  sein  müssen,  bei  denen 
aber  in  Folge  dessen  mit  «1er  Zeit.  Iiei  grosser  Ausdehnung 
des  Eisenbahnnetzes,  jede  Evidenz  darüber  verschwindet, 
in  welchen  Werkstättenbereich  die  betreffenden  Wagen 
eigentlich  gehören,  wo  dieselben  ausgebunden,  nach- 
geschmiert  werden  t  tc" 

Nun.  da  möchten  wir  vor  Allem  auf  das  Nachdrück- 
lichste hervorheben,  dass  derlei  Zustände  auf  den  öster- 
reichischen und  ungarischen  Bahnen  nicht  existieren, 
dass  vielmehr  hier  die  Bahnveiwaltungen  diesen  Wagen 
die  grösste  Aufmerksamkeit  zuwenden,  und  dass,  wenn 
auch  einzelne  solcher  Wagen  auf  verschiedenen  Bahnen  in 
Benützung  kommen,  dieselben  keineswegs  „heimatlos*  sind, 
sondern  dass  stets  „Eine*  bestimmte  Verwaltung  als  qnasi 
Eigentümerin  fungiert,  die  Wagen  in  Stand  halt  und  für 
deren  Betriebssicherheit  im  Allgemeinen  die  Verantwortung 
trügt,  unbeschadet  dessen,  dass  die  jeweilig  benützende 
Bahn  die  Wagen  Iiei  jeder  Benützung  auch  noch  l>es<mderer 

sorgfältiger  leberwachung  unterzieht.  . 

r.  Ij. 


leb«* 

den  militärischen  Wert  der  Eisenbahnen. 

Vortrag  de»  ITcrrn  Emil  Ritter  t.  ß  Attenberg,  k.  k.  Oberst,  (  lief 
de«  Kiieohalin-Rnreau  im  Keichs-Kric^sministerimii,  gehalten  in  der 
X.  Clubrersiiramhiog  am  ».  .Wnner  is«8. 

lieber  den  militärischen  Werl  der  Eisenbahnen  im  schon 
so  viel  geselirielH-n  und  gesprochen  worden  und  er  Hegt  so 
klar  »in  Tage,  dass  ich  der  geehrten  Versammlung  »ieht» 
Neues  vorzuführen  venmtg. 

Wenn  icli  mir  nun  dennoch  erlaube,  «liehe»  Thema  hier 
zu  besprechen,  so  geschieht  es  hauptsächlich,  um  die  innigen 
Bcrnliningspmiktc  zwischen  Heeresleitung  und  Eisenbahnen 
darzulegen  und  ans  dem  militärischen  Werre  der  letzteren 
den  .Sellin**  xn  ziehen,  wie  nothweiidiir  und  gerechtfertigt  der 
Einflitss  der  Kriegsvenvaltitng  auf  die  Gestaltung  und  Aus- 
rüstung der  Bahnen  ist. 

Wie  in  allen  Gebieten  des  Stautenleben*  haben  die  Eisen- 
bahnen auch  in  der  Organisation  und  Yerwendtuig  der  Heere 
wesentliche  Veränderungen  hervi.rgeruten. 

War  vor  dem  Bestände  von  Telegraph  und  Eisenbahneii 
schon  die  Ausrüstung  des  Heeres  schwierig  und  «lie  Befehls- 
gcbmig  sehr  schwerfällig  und  langwierig,  so  verflossen  hei 
Keginn  eines  Krieges  vom  Momente  der  Mobilisierung  einer 
Armer  bis  zur  Vollendung  des  strategischen  Aufmarsches  und 
zum  Beginne  der  Operationen  oft  Monate,  weil  die  C..nee||- 
trieinng  der  Truppen  aus  allen  Theileu  des  Reiches  nur  durch 
lause  Fitssinllrsche  bewirkt  werden  konnte. 

Die  Eisenbahnen  hingegen  bieten  das  Mittel,  die  Streit- 
krittle  in  überraschend  kurzer  Zeit  kriegsbereit  zil  machen 
und  an  der  gefährdeten  Grenze  zu  vereinigen.  Weiters  ge- 
wahren sie  der  Armee  durch  die  Miiglii  lik-'it  eines  raschen 
und  ausgiebigen  Nachschubes  aller  Hten-shedürfnisse  eine  be- 
•lelltellde  Maliövellerfühigkeit. 


Wahrend  nämlich  in  früherer  Zeit,  besonders  bei  langen 
Bcwegungslinicn,  hantig  ein  Stillstand  im  Vormärsche  eintreten 
mnsste,  bis  die  nothw  endigen  Hwrcsbedürfnisse  wieder  herange- 
zogen werden  konnten,  —  ich  erinnere  in  dieser  Beziehung  an  die 
Kriege  des  17.  Jahrhunderts,  in  welcher  Zeit  sieh  die^Anneen 
nur  5.  hei  aller  Anstrengung  aber  7-8  Märsche  von  ihren 
DejMits  ont lernen  konnten,  um  dann  wieder  so  lange  im  Still- 
stände zu  verharren,  bis  die  Depots  nen  gefüllt,  nachgeschoben 
nnd  etabliert  waren,  —  so  ist  man  jetzt  mit  Hilfe  einiger 
Eisenbahnlinien  im  Stande,  selbst  bei  der  raschesten  Bewegung 
der  Armee  dieser  die  Verpflegung  und  die  Bedürfnisse  aller 
Art  zur  rechten  Zeit  nnd  in  genügender  Menge  zuzu- 
führen. 

Welche  Vortheile  eine  Eisenhahn  für  den  Nachschub  der 
Hecrcsbedürfnissc,  Insbesondere  der  Verpflegung,  dieses  wich- 
tigen Factors  für  die  Lebensfähigkeit  einer  Armee,  gewahrt, 
erhellt  schon  daraus,  dass  ein  Zug  von  700  t  Brutto- 
gewicht die  eintägige  Verpflegung  für  circa  2  Armee-Corp* 
mit  dem  Vcrpflegsstand  von  84.000  Mann  und  30.000  Morde 
zu  fassen  nnd  die  Armee  bei  günstigen  Bahnverhältnissen  in 
•10  Stunden  bei  600  Kilometer  weil  nachzufllhrcn  vermag, 
während  für  den  Nachschub  dieser  Menge  mittelst  Fuhrwerk 
auf  die  gleiche  Entfernung  mindesten*  1000  Fuhrwerke 
zw  anzig  Tage  unterwegs  sein  müssten. 

Hieraus  orgiebt  sich,  dass  die  Vorzüge  der  Rahnbenütznng 
als  Naehschuhlüiie  immer  mehr  hervortreten,  je  grösser  die 
Armeen  und  je  ausgedehnter  die  räumlichen  Verhältnisse  des 
Kriegsschauplatzes  sind. 

Die  Entwicklung  der  Eisenbahnen  ermöglichte  aneh  die 
Erhöhung  der  Wehrkräfte;  denn  während  üi  früherer  Zeit 
durch  die  geschilderten  Verhältnisse  schon  mit  Rücksicht  auf 
den  Nachschob  der  Herresliedarfiiisse  nur  kleine  Armeen  ohne 
Sorge  um  ihre  Existenz  conceiitriert  und  bewegt  werden  konnten 
und  —  wie  die  Kriegsgeschichte  nns  zeigt  —  dort,  wo  aus- 
nahmsweise grosse  Streitkräfte  zusammengerafft  wurden,  diese 
ein  klägliches  Ende  nahmen,  +bald  die  Lebensbedürfnisse  nicht 
an  Ort  und  Stelle  zu  Huden  waren,  —  ich  erinnere  diesbe- 
züglich an  die  im  Alterthunie  vereinzelt  aufgetretenen  grossen 
Heere,  dann  an  den  Feldzng  1812,  in  welchem  bei  der  Vor- 
riiekung  nach  Moskau  schon  Zweidrittel  der  schönen  Armee 
hauptsächlich  ans  Nahrungsmangel  zu  Grunde  gieniren.  —  so  ist 
in  der  Neuzeit  durch  die  Entstehung  der  Hahnen  das  Mittel 
zur  Verwendung  grosser  Heere  gegeben  worden. 

Wir  seilen  mich  in  neuester  Zelt  die  grossen  Staaten 
wetteifern  in  der  Vermehrung  nnd  Stärkung  ihrer  Wehrkräfte, 
wodurch  aber  naturgemäß*  wieder  das  Bedürfnis  nach  Ver- 
mehrung und  Verbesserung  der  Anfmarschliulcit  hervorgerufen 
wird,  um  auch  den  Kraftaufwand  nutzbringend  verwerten  zu 
können. 

Ans  dem  bisher  Gesagten  wedle  die  hochverehrte  Ver- 
sammlung ersehen,  dass  die  Htcrcsleitiuig  an  der  Entwicklung 
und  dein  Aufblühen  der  Bahnen  das  grösste  Interesse  hat  ; 
für  dieselbe  ist  es  aber  nicht  gleichzeitig,  in  welcher  Weise 
und  nach  welchen  Richtungen  die**  Entss icklung  statt- 
tindet.  Ich  werde  versuchen,  dies  im  Nachfolgenden  näher  zu 
begründen : 

Betrachten  wir  vorerst  den  Verlauf  eines  Krieges,  so 
werden  sich  für  die  Ansnütznng  der  Bahnen   der  Hauptsache 

nach    drei  Verschiedene  Stadien  ergehen  11.  zw.: 

1.  Die  Zeit  der  allgemeinen  Mobilisierung,  das  ist  die 
Complctining  aller  Truppen  auf  den  Kriegsstand  und  die 
Ausrüstung  derselben  mit  Morden  und  Kriegsmaterial  aller 
Art.  die  Formierung  der  im  Flieden  gar  nicht  oder  mir  en 
eadre  bestehenden  Landwehr-  und  Landslurinkürpor,  sowie  aller 
für  den  l'nterhalt  der  Armee  notliwcitdigcu  ||e.-iv*aiistalten 
ii.  dgl.  mehr. 
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2.  Der  strategische  Aufmarsch  aii  der  bedrohten  Grenze. 

3.  Die  Zeit  der  Kriegsoperatioiien  nach  vollendeter  Cou- 
centrienmg  des  Heeres. 

Im  ersten  Stadium,  also  für  die  allgemeine  Mobilisierung, 
handelt  es  sich  darum,  alle  Heerestheile  möglichst  bald  kriegs- 
bereit  zu  machen.  Um  dies  zu  erreichen,  bedarf  man  eine« 
weit  verzweigten,  thnnlichst  in  alle  Tlieile  de»  Reiches  »ich 
erst  reckenden  Balumetzes,  damit  alle  Heerpfliehtigcn,  sowie 
auch  die  für  Kriegszwecke  nöthigen  Pferde  nnd  Ergänzungen 
aller  Art  ilire  Mobilisicrungsstation  sobald  als  möglich  erreichen 
können.  .Iu  weiter  »ich  demnach  die  Maschen  des  Balmuetzes  ver- 
zweigen, desto  günstiger  ist  es  fiir  den  gedachten  Zweck,  die 
Leistungsfähigkeit  der  Linien  kommt  hiebei  weniger  in  Be- 
tracht, daher  in  die«c  Zeit  der  grosse  Wert  der  Vinn  ver- 
ehrten Herrn  Professor  Dr.  v.  Stein  wiederholt  —  warm 
empfohlenen  Nebenbahnen  fallt. 

Sind  die  Troppen  and  Heeresanstalten  kriegsbereit  ge- 
stellt, so  beginnt  der  strategische  Aufmarsch,  d.  h.  die 
Concentrirung  de«  Heere*  an  der  gefährdeten  Grenze. 

Es  ist  wohl  einleuchtend,  dass  derjenige  Staat,  dem  es 
gelingt,  schien  Aufmarsch  nächst  der  Grenze  früher  zu  voll- 
enden, als  der  Gegner,  den  grossen  Vortheil  für  sich  hat, 
durch  sofortigen  Beginn  der  Offensive  den  Gegner  vor  der 
Vereinigung  aller  seiner  Streitkräfte  angreifen  nnd  nicht  nur 
dessen  volle  Concentriernng  verhindern,  sondern  anch  von  der 
momentanen  L'eberlegcuheit  der  eigenen  Armee  Nutzen  ziehen 
können. 

Wie  entscheidend  dieser  Vortheil  für  den  ganzen  Verlauf 
des  Krieges  «ein  kann,  bedarf  wohl  keiner  näheren  Begründung 
und  hat  in  der  jüngsten  Geschichte  der  deutsch-französische 
Krieg  gezeigt. 

War  dieser  Gmndsatz  schon  seit  jeher  massgebend,  so 
gewinnt  er  heutzutage  noch  melir  an  Bedeutung,  weil  mit 
Rücksicht  daranf,  dam  in  einem  grossen  Kriege  die  gesummte 
Wehrkraft  eines  Staates  auf  einmal  aufgeboten  wird,  ciue  ge- 
schlagene Armee,  denn  Verluste  bei  der  heutigen  Bewaffnung 
jedenfalls  ganz  enorme  sein  werden,  nicht  sobald,  oder  eigent- 
lich gar  nicht  mehr  ersetzt  werden  kann,  somit  die  ersten 
grossen  Erfolge  aller  Voraussicht  nach  auch  ziemlich  aus- 
schlaggebend sind  für  den  weiteren  Verlauf  des  Krieges. 

Jener  Staat  hat  daher  bei  gleichen  Vorbedingungen  in 
ltetreff  der  Organisation  des  Heeres  von  vornherein  die  meisten 
Chancen  für  sich,  dessen  Eisenbahnlinien  die  raschere 
('oncentrierniig  der  Streitkräfte  an  der  Grenze  er- 
möglichen. 

Will  ««hin  ein  Staat  nicht  freiwillig  auf  das  Ergreifen 
der  Offensive  verzichten  oder  gar  von  Haus  aus  zum  Aufgeben 
seiner  Grenzprovinzen  verurthcilt  sein,  so  innss  er  unbedingt 
mit  den  Nachbarstaaten  in  der  Entwicklung  des  Bahnnetzes 
von  den  Centren  des  Kelches  zu  den  wahrscheinlichen  Angriffs- 
richtnngen  der  Nachbarstaaten  mindestens  gleichen  Schritt 

Da  also  der  rasche  Vollzug  des  strategischen  Aufmarsches 
von  tief  einschneidender  Bedentuug  für  den  Verlauf  des  Krieges, 
ja  für  die  Existenz  des  Staates  ist  und  ein  Versäumnis  iu 
dieser  Richtung  von  unberechenbaren,  nachtheiligen  Folgen  sein 
kann,  so  ist  es  begreiflich,  dass  in  dieser  Periode  das  ge- 
summte Bahngebiet  ausschliesslich  di  u  Ueeros-Interessen  dienst- 
bar sein  mus»  nnd  alle  anderen  Rücksichten  vollkommen  in 
den  Hintergrund  treten. 

Dabei  müssen  alle  zum  Aiifinarschraum  führenden  Bahn- 
linien bis  zur  iiusserston  Grenze  der  Möglichkeit  für  «lie 
Concentriernng  der  Truppen  und  Heerea-Anstalten  in  Anspruch 
genommen  werden,  wahrend  die  abseits  dies«1*  Verkehres  liegen- 
den Hauptbahnen,  insoweit  sie  nicht,  als  Ziifahrtslinicn  dienen 
müssen,  dazu  berufen  sind,  den  über  ihren  normalen  Verkehr 


belasteten  Bahnlinien  da«  erforderliche  Persona!  und  Material 
zur  Verfügung  zu  stellen. 

Die  Seciuidar-Bahneii  fallen  wahrend  dieser  Zeit  nahezu 
gauz  ausser  Betracht ;  ein  grosser  Theil  ders«'lbeu  kanu  sogar 
den  Betrieb  oltne  Benachtheiligung  der  militärischen  Interessen 
ganz  einstellen  oder  mus«  dies  thun,  wenn  das  dort  befindliche 
Personal  oder  ihr  Fahrpark  anderwärts  gebraucht  wird. 

Die  Periode  des  strategischen  Aufmarsches  ist  der  eigent- 
liche Feldzug  der  Eisenbahnen,  iu  welchem  die  Tüchtig- 
keit  des  Bahnpersouales  und  die  entsprechende  Ausrüstung  der 
Hahnen  zur  vollen  Geltung  kommt  und  die  Friedensvorbe- 
reitungen  ihre  goldenen  Früchte  tragen! 

Im  dritten  Stadium,  d.  i.  nach  Vollendung  des  stra- 
tegischen Aufmarsches  findet  eine  andauernde  Benützung  der 
Bahnen  für  den  Transport  grosser  Truppemuawen  In  der  Hegel 
nicht  statt,  weil  die  weitere  Vorriickuug  der  Heeresköqier  iu 
stets  schlagfertigem  Zustande  erfolgen  niuss,  daher  nur  langsam 
stattfinden  kann  und  hlezu  überhaupt  nur  jene  Buhnen  mit 
Sicherheit  benutzt  werden  können,  welche  durch  die  Armee 
selbst  vor  feindlicher  Einwirkung  gesichert  sind. 

Grössere  Truppenbewegungen  können  in  dieser  Periode 
demnach  hauptsächlich  nur  zn  dem  Zwecke  mittelst  Bahn  er- 
folgen, um  rasch  Vcrschiebuugcu  hinter  der  Anueefrout  vor- 
zunehmen. 

Da  von  diesem  Zeitpunkte  an  die  abseits  des  Kriegsschau- 
platzes gelegenen  Bahnen  für  den  Militilrverkehr  nicht  mehr 
oder  nur  in  geringem  Hausse  benüthigt  werden,  so  kann  ein 
grosser  Theil  derselben  für  den  Prlvat-Pcrsom  n-  und  Frachten- 
verkehr  wieder  freigegeben  werden. 

Es  ist  dies  jedoch  der  Zeitraum,  in  welchem  insbesondere 
jene  Bahnen,  die  von  den  Centren  des  Reiches  zum  Kriegs- 
schauplätze führen,  für  den  Nachschub  der  Heeres-ErgSn/.nngen 
und  Hoeiisbedürfnissc,  sowie  für  den  Rücktransport  der  Kranken 
und  Verwundeten  bis  zur  Beendigung  de»  Krieges  immerhin 
sehr  stark  in  Anspruch  genommen  werden  müssen. 

Bedenkt  man,  dass  nur  der  tägliche  Verpflcgsbcdarf  ein.  « 
Heeres  von  1  Mill.  Soldaten  und  250.000  Pferden  bei  1000  t 
wiegt,  so  ergibt  sich,  bei  dem  Umstände,  als  ein  Solches  Heer 
nirgends  aus  den  Mitteln  des  jeweilig  besetzten  Landstriches 
zn  leben  vermag,  für  den  Nachschub  dieser  Bedürfnisse  allein 
das  Erfordernis  von  11  Zügen  täglich  mit  500  t  Brnttelast : 
die  Waggonbeiast nng  mit  durclisrimittlicli  8  t  angenommen. 

Der  Nachschub  beschrankt  rieh  aber,  wie  gesagt,  nicht 
auf  Verpflcgsaitikel  allein,  sondern  es  kommen  hiezn  noch  die 
Ergiliiznngeii  an  Personal,  Munition,  Material  jeder  Art,  so 
dass  »ich  die  Zahl  der  täglich  erforderlichen  Züge  mindestens 
verdoppelt,  wenn  nicht  verdreifacht.  Es  zeigt  dies  aber  auch, 
dass  ein  solches  Heer  nur  dort  mit  Erfolg  operieren  kann,  wo 
die  Operationslinien  von  Eisenbahnen  begleitet  sind.  Dieses 
Bedürfnis  ist  umso  grösser,  je  weniger  Ressourcen  das  occu- 
plerte  Land  bietet  und  je  schlechter  die  in  demselben  beilud- 
liehen  Landcommunicationen  sind. 

Mus*  jedoch  eine  Armee  unbedingt  in  einem  Räume  ope- 
rieren, in  dem  die  Bewegungslinien  von  keiner  Hahn  begleitet 
sind,  so  mnss  gleichzeitig  mit  der  Vorwärtsbewegung  für  die 
Schaffung  eines  »der  mehrerer  Schienenwege,  wenn  auch  primi- 
tivster Form,  wie  die  sogenannten  Feldbahnen,  vorgesorgt, 
werden. 

Fassen  wir  nun  die  Anforderungen  kurz  zusammen,  die 
au  ein  den  militärischen  Bedürfnissen  entsprechendes  Rahnnetz 
gestellt  werden  müssen,  so  ergibt  sich  folgendes  Besinne: 

1)  Zu  allen  strategischen  Fronten  des  Reiches  solUn 
aus  dem  Inneren  desselben  möglichst  viele  von  einander  uuah- 
hflngige  Eisenbahnlinien,  u.  zw.  Haupt  bahnen  führen, 

2)  Die  schon  von  der  Natur  meist  klar  vorgezeichneten 
Haupt bcweguiigsliuicii  solku  von  mehreren,  mindestens  aber 
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«•incr  lelstungsfiUiigen  Eisenbahn  begleitet  sein:  dieser  Forde- 
rang wird  am  Besten  dadurch  entsprochen,  wenn  alle  wichtigeren 
Punkte  der  Nachbarstaaten  mit  den  Haiiptvcrkchrspunkten  de» 
eigenen  Staat«**  durch  Schienenwege  verbunden  sind. 

S)  Wo  möglich  sollen  all«-,  mindestens  die  wichtigsten 
drc-  in  den  AuftnarschRinni  führenden  Bahnlinien  nah«'  der  Greuze 
durch  Befestigungen  gedeckt  sein,  theils  nm  nie  wähwinl  des 
Aufmarsches  vor  feindlicher  Einwirkung  zu  sichern,  theils  um 
nie  im  Fall«^  «Ich  Kückxugcs  dein  Feind«  nicht  pndsgeben  zu 
luitssen.  Andererseits  sollen  di«>  b«'f«?»tigten  Plätze  d«'S  Keirhes 
in  das  Eisenbahnnetz  mit  einbezogen  werden,  well  hiedurch  die 
Ausrüstung,  Armhrung  nnd  Verprovluntierang  we*«>ntli«h  «r- 
leichtert  wird. 

Festungen,  mit  Ausnahme  der  Pu»s-Sp«rrcn  in  (Jcbirgs- 
landern,  welche  abseits  der  Bahnlinien  liegen,  haben  heute  nur 
mehr  einen  »ehr  untergeordneten  Wert. 

•1)  Strategisch  wichtige  Blinkte  »ollen  aneh  Eisenbahn- 
knotenpunkte sein:  diese  Forderung  fallt  in  «1er  Kogel  uiit  den 
allgemein«!!  Vcrkehrnin grinsen  iiheroin,  weil  solch«  Punkte  auch 
nieist  liesondere  industrielle  nnd  eoniuiereiell«  Bedentnng  haben. 

5)  Die  zu  den  AufmarschrHumcn  führenden  Kadiallinien 
sollen  auch  durch  einige  Transversalbahnen  verbunden  »ein, 
um  Truppen  nnd  ün  Falle  des  n«ithweiidigeti  Wechsels  der 
Ifc-wcgungsllnl«-  auch  alle  der  Annee  nachfolg.nd.n  Hceres- 
anstalten  rasch  auf  die  neue  Bew«gungsllnie  vorschieben  zu 
können. 

t»)  Von  den  Hauptbahnen  «ollen  möglichst  viele  Secnndilr- 
bahnen  zn  den  abseits  gelegenen  grösseren  Ortschaften  fllhreu. 

7)  Di«'  Slationsanlagen  müssen  den  Militärischen  Bedürf- 
nissen entsprechen  nnd  insbesondere  müssen  die  fiir  Ein-  nnd 
Ausladungen  in  Ansicht  genommenen  .Stationen  mit  grossen, 
wo  möglich  der  Zugstange  gleich  lang.™  Laderampen  ver- 
gehen sein. 

8)  Endlich  müssen  die  Hauptbahnen,  besonder»  jene, 
welche  zum  strategischen  Aufmarsch  <li«-n«'n,  »ehr  leisiungs- 
filhig  »ein. 

Die  Zahl  der  Anfnmra hlinien  Ist  selbstverständlich  allein 
uicht  ausschlaggebend,  »«indem  «•»  fallt  dabei  ihr«'  Leistung 
schwer  ÜV»  (iewlcht. 

Es  ist  gewiss  nicht  gleichgilt  ig,  ob  auf  einer  Bahnlinie 
40  Züge  zu  100  Achsen  «»der  12  Züge  zu  50  Achsen  taglich 
geführt  werden  können.  Naturgemäs«  wachsen  aber  mit  der 
Grösse  der  Armee  die  Vortheile  de»  lcistungsfHhigcu  und  die 
Nachtheile  der  Hahnen  vun  geringer  Leistung. 

Wenn  man  bedenkt,  das»  ein  Heer  vun  ca.  1  Mill.  .Sol- 
daten, 250.000  Pferden  nnd  35.000  tieschützen  und  Fnhr- 
werken  bei  gleichzeitigem  Ztiselmb  der  nöthjgen  Verpflegung 
ca.  2500  Züge  zu  100  Achsen  braucht,  so  geht  daraus  her- 
vor, «las»  diese  Armee  mittelst  vier  Hahnen  in  1»!  Tagen 
abrollen  kann,  wenn  jede  Bahn  den  Verkehr  von  tiiglieh  40 
Zügen  zuliisst. 

Wäre  die  Leistungsfähigkeit  dieser  Bahnen  aber  nur  je 
12  Züge  zu  50  Achsen,  so  würde  der  Abtransport  dieser 
Arm«*e  105  Tage,  also  :P/2  Monate  brauchen,  «in  Zeitraum, 
in  welchem  die  Trappen  das  Marschziel  selbst  ans  den  ent- 
ferntesten Provinzen  viel  «  her  in  Fussiuarsch.n  erreichen  könnten. 

Hiebe!  ist  mich  gar  nicht  berücksichtigt,  dann  die  Bahnen 
niemals  mit  der  ganzen  Leistungsfähigkeit  ausgenützt  werden 
können,  weil  stet»  ein  Titeil  «ier  Züge  fdr  Bahuzwe«kc  selbst 
nnd  fiir  unvorhergesehene  Störniigen  reserviert  werden  mnss. 
Je  länger  aber  die  Maximal-Atispaimuiig  der  Bahnen  «lauert, 
«lest«»  mehr  Züge  müssen  für  diese  Zwecke  freigelassen  werden. 
Stehen  demnach  in  einer  Aufmarschrichtnng  mir  wenige  oder 
Iiiinder  gute  Buhnen  zu  Gebote,  so  würden  fiir  die  Versamm- 
lung einer  grossen  Armee  sehr  hilulig  Bahntransporte  nnd 
Fussmarsehe  cumbiniert  werden  müssen. 


Die  »Ich  daran»  nach  den  frfihereu  Sihilderangen  er- 
gebenden Nacht  helle  sind  um  so  grösser,  je  günstiger  die  Auf- 
iiiarscliverhaltnisse  des  Gegner«  sind. 

Wie  eine  Bahn  beiM-haffen  »ein  muss,  die  die  Abwicklung 
ein«  »  groswii  V.Tki'hres  ermöglichen  soll,  ist  den  Herren  wühl 
bekannt :  die  Urundb.ilinguugen  hiezu  bilden  die  Wahl  einer 
guten  Trace  mit  günstig.™  Lilngenprofil,  ohne  gr.iss.-  Stei- 
gung«-u,  ein«'  entsprechende  Austheilnng  und  Ausrüstung  der 
Stationen  und  ein  starker  Oberbau. 

Grosse  Leistungen  können  wohl  nur  doppelspu- 
rige Bahnen  aufweisen,  n.  zw.  nicht  nur  wegen  der  Möglich- 
keil auf  derselben  bedeutend  mehr  Züge,  als  bei  einspurigen 
bewegen  zu  können,  sondern  auch  wegen  der  nicht  zu  unter- 
schätzenden weitaus  grösseren  BetriVb  «Sicherheit  beim  Maasen- 
trau  Sport. 

Daran»  erklärt  sich  da»  Streben  der  Kriegsverwaltungen 
nach  der  Schaffung  solcher  doppelspurigen  Linien  in  der  Kichtung 
der  wichtigsten  Aufmarschfronten ;  es  ergibt  »ich  aber  auch 
aus  dieser  Schilderung  wie  sehr  die  militärisch«!!  Interessen 
geschädigt  werden,  wenn  in  dies«'!!  Kichtougen  Bahnen  gebaut 
werden,  welche  ihrer  Anlage  nach  niemals  einen  grossen  Ver- 
kehr zulassen. 

Wa»  ein  Staat  durch  ein  gutes  Bahnnetz  zu  L  isten  ver- 
mag. z«-igt  uns  wieder  der  Aufmarsch  d«-r  deutschen  Armee 
an  der  französischen  Grenz«  1870;  am  17.  Juli  erfolgte  die 
Mobilisiernngs-Ordre,  am  24.  Juli  begann  der  Massentransport 
auf  neun  Bahnenlinh'ii,  worunter  sechs  doppelspurige,  und  am 
1.  August,  also  schon  nach  acht  Tagen,  war  die  Concentrierung 
des  Heeres  von  800.000  Mann,  160.000  Pferden  und  1581  G<- 
»chützell  beelldct. 

Welche  Anstrengungen  aber  die  deutschen  Staaten  trotz 
ihrer  ausgebreiteten,  über  11.000  km  Doppelspur  enthaltenden 
und  in  Folge  der  günstigen  Niveanvcrhilltnisso  sehr  leistungs- 
fähigen Buhnnetze  fiir  dip  Vervollkommnung  derselben  und  Ver- 
besserung der  einzelneu  wichtigen  Linien  ausschliesslich  aus 
militärischen  Kücksiehten  machen,  zeigen  uns  die  Gesetzesvor- 
lag«n  des  Jahre»  18H8.  mittelst  welchen  fUr  diese  Zwecke 
allein  1»38  Mill.  Mark  verlangt  und  auch  bewilligt  wurden. 
In  jüngster  Zelt  scheu  wir  Italien  diesem  Beispiele  folgen. 

Kussland  buut  gehle  Eisenbahnen  seit  jeher  nahezu  aus- 
schliesslich nach  den  militärischen  Bedürfnissen  nnd  entwickelt« 
in  dieser  Itichtntig  besonders  in  den  letzten  Jahren  «Li«'  grosse 
Tiilltigkeit,  wovon  schon  die  Jahresbndgets  beredtes  Zeugnis« 
geben;  dieselben  betrugeil  fiir  Eisenbahn-  und  Hafeiibuuten 
im  Jahre  188t»  über  52'/.  Mill.  Kübel 
.      .      1887  48  Vi  „ 

.      .      1888  über  49%  . 

Auch  bei  uns  ist  im  letzten  Jahrzehnte  nnd  namentlich 
im  vergungeni-n  Jahne  unter  dem  Hochdrücke  der  »ehr  cmst«'ii 
politischen  I^tge  vieles  für  die  Verbesserung  nnd  Vervollkomm- 
nung des  Bulinnctze*  im  uiilit!tris<!hcn  Sinne  geschehen,  nWr  «•» 
bleibt  noch  immer  viel  zn  thnn  übrig. 

Hoffentlich  gewahren  unsere  einsieht» vollen  Rcgiernngeii 
die  Mittel  fiir  die  noch  fehlenden  Ergänzungen  bevor  e»  zu 
sp;lt  ist:  «l.-nti  verschwindend  klein  sind  die  hiezn  nöthig«-n 
Summen  gegenüber  jenen,  die  eiu  verlorener  Krieg  verschlingt, 
wenn  er  nkht  noch  weit  nachtli«'iligere  Folgen  hat. 

l>je  Leistungsfähigkeit  «Ier  Bahnlinien  gibt  übrigens  uoeb 
immer  nicht  die  Gewahr  für  die  rasche  Vullführung  d«-s  Auf- 
marsches, denn  <s  bedarf  hiezn  auch  de»  znr  Ausnutzung  der 
Bahnleistungeu  erforderlichen  Fahrparkes.  Auch  in  dieser 
Bezi.hniig  soll  jeder  Staat  mit  den  Nachbarstaaten  möglichst 
gleichen  .Schritt  halten,  will  er  im  Wettkampfe  um  den  früheren 
Vollzug  des  strategischen  Aufmarsches  mit  Erfolg  com-urricreii. 

Je  weiter  die  Zone  für  die  erhöhte  Auenütziuig'Jder  Auf- 
luarschlinieii  gelogen  werden  kann,  dest«  einfacher,  glatter  und 
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schneller  lJU»t  «ich  der  Verkehr  abwickeln.  Der  Wagenpark 
mntts  hiebe!  »o  gross  sein,  dass  mit  voller  Sicherheit  auf  die 
rechtzeitige  Rückkehr  der  leergewordenen  Züge  in  den  Bedarfs- 
orten  gerechnet  werden  kunn.  Das  Ideal  in  dieser  FUchtnng 
wäre  ein  so  grosser  Wagenpark,  das«  er  das  gesaiumte  Heer 
auf  einmal  zu  fassen  vennag,  was  die  Wagendirigierung  wesentlich 
vereinfachen  würde. 

Da«  Hauptgewicht  muss  aber  unbedingt,  auf  das  Vor- 
handensein der  erforderlichen  treibenden  Kraft,  der  Loco- 
niotiven,  gelegt  werden.  Sinkt  die  Zahl  derselben  unter  ein 
gewisses  Mass  gegenüber  den  Dahnlüngen  oder  sind  sie  ihrer 
Beschaffenheit,  wegen  zum  Transporte  der  sonst  zulilssigen 
langen  Züge  nicht  geeignet,  so  kann  naturgemass  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Linien  nicht  ausgenützt  werden. 

Wie  selton  erwähnt,  ist  es  für  dl«  Anfinarschbewegung 
um  so  günstiger,  je  weiter  in  der  vollen  Ausnutzung  der 
Halmen  zurückgegriffen  werden  kann,  mindestens  aber  soll 
dies  vun  den  Centren  de»  Reiches  bis  zur  Grenze  möglich  sein, 
wahrend  auf  den  entfernteren  Linien  der  Verkehr  unbedingt  in- 
soweit statthaben  muss,  dass  die  Heereskörper  rechtzeitig  für 
den  weiteren  Abschub  zu  den  Ccutren  gelangen  köuneu. 

Leider  lilsst  sich  dieser  Grundsatz  in  unserer  Monarchie 
dermalen  nicht  befolgen,  weil  der  Locomotivstand  unerer  Bahnen 
hiezu  nicht  ausreichend  ist. 

Auch  im  Vergleiche  mit  den  grossen  Nachbarstaaten 
steheu  wir  im  Besitze  an  Locomotiven  weit  zurück.  Nach 
den  letzten  offlciellen  Ausweisen  kommen  im  Durchschnitte  auf 
den  Bahnkilometer  Locoinotive: 

in  Deutschland  .  .  033 
in  Russland  .  .  .  0-26 
in  Oesterr.-Ungarn  .  0-20 

Dieses  Verh&ltniss  stellt  sich  aber  für  die  Monarchie  in 
Wirklichkeit  noch  viel  ungünstiger,  weil  wir  in  Folge  der 
GebirgslJlnder  viel  mehr  Bahnen  mit  schwierigen  Betricbsver- 
h&ltnisscn  haben,  als  die  beiden  andern  genannten  .Staaten. 

Im  Einzelnen  betrachtet,  zeigt  es  sich,  dass  bei  uns 
hauptsächlich  die  grossen  Staatsbahugebiete  der  beiden 
Reichshalften  not  Meidend  sind,  wahrend  die  grossen  Privat- 
gesellschaften nahezu  ebeuso  günstig,  als  die  ausländischen 

So  z.  B.  besitzen  die 

Aussig-Teplitzer  Bahn  .  .  .  0-55 
Kaiser  Ferdinauds-Kordbahn  .  0-42 

Südbahn  0  28 

Staatseisenbahn-Ciesellschart    .  0  20 
Lucoiuotiveu  per  Kilometer,  hingegen 

Die  k.  k.  Staatsbahnen  nur  .  O  l  7 
Die  k.  ung.  „  gar  nur  011 
Auch  die  durch  die  jüngsten  Gesetzes  vorlagen  erfolgte 
Vermehrung  des  Locoinotivcnstandc*  der  Staat  sbalin -Verwal- 
tungen vermag  das  Missverhaltniss  noch  lange  nicht  auszu- 
gleichen u.  zw,  umsoweniger,  als  mittlerweile  wieder  Bahnen 
in  den  Staatsbetrieb  übergegangen  sind,  die  ebenfalls  an  Loko- 
motiven grossen  Mangel  leiden. 

Die  Ursache  dieser  missliehen  Verhaltnisse  ist  eines- 
theils  in  der  Uebemahine  mancher  selir  gehwach  ausgerüsteten 
Bahn,  andererseits  in  dem  Umstände  zu  suchen,  dass  sehr  viele 
neue  Baluilinlen,  um  deren  Ban  möglichst  billig  zu  gestalten, 
auf  Kosten  der  übrigen  Staatsbahnlinlen  von  Anbeginn  nicht 
mit  den  entsprechenden  Fahrbetriebsniitteln  ausgestattet  werden. 

Es  kann  daher  den  Leitungen  der  Staatsbuhticii  dies- 
bezüglich umsoweniger  ein  Vorwurf  gemacht  werden,  als  die 
Vermehrung  deB  Fahrparkes  nicht  zu  ihrem  eigenen  Wirkungs- 
kreis gehört,  sondern  die  Bewilligung  der  Geldmittel  hiezu  den 
legislativen  vorbehalten  ist,  wobei  die  Begierungeu  mit  Bück- 


sicht auf  die  finanzielle  Lage  der  Monarchie  sich  leider  schwer 
cutsehlicssen,  mit  den  notwendigen  Forderungen  heranzutreten. 

Da  aber  gerade  die  Staatsbahnen  in  erster  Linie  lierulen 
sind,  Hand  in  Hand  mit  der  Armee  für  die  Erhaltung  der 
Integrität  der  Monarchie  Sorge  zu  tragen,  es  demuaeh  im 
Interesse  der  Regierungen  gelegen  sein  muss,  dieselben  der 
ReichsviTtheidigung  entsprechend  auszurüsten,  so  wollen  wir 
hoffen,  dass  auch  in  dieser  Beziehung  in  uicht  zu  ferner 
Zeit  die  Mittel  geboten  werden,  das  Fehlende  zu  erganzen. 

Ich  muss  hier  wieder  auf  das  Vorbild  Deutschlands  ver- 
weisen, welches  trotz  seines  bedeutenden  Standes  au  Fahr- 
betriebsmittel in  neuester  Zeit  für  die  weitere  Erhöhung  der- 
selben 45  Millionen  Mark  gewidmet  hat. 

Selbstvcrstlüidlich  sollen  aber  auch  die  Privat  bahnen, 
insbesondere  jene,  deren  bedeutender  Frledeusverkehr  einen 
hohen  Locomotivstand  rechtfertigt,  das  ihrige  beitragen  zur 
Schaffung  eines  entsprechenden  Gesammtstaiidcs  au  Locomotiven. 

Das  bisher  Gesagte  zeigt  gewiss  znr  Genüge,  welches 
Interesse  die  Kriegs  Verwaltung  an  der  Entwicklung  der  Eisen- 
bahnen überhaupt  und  namentlich  an  der  Anlage  und  Aus- 
rüstung strategisch  wichtiger  Bahnlinien  hat. 

Die  zum  Kriegsschauplatze  führenden  und  in  demselben 
gelegenen  Eisenbahnen  bilden  sozusagen  einen  integrierenden 
Theil  des  Heeres,  sind  somit  mit  diesem  innig  verflochten. 

Dil»  Eisenbahnpersonal  bedarf  aber  auch  der  militärischen 
Tugenden  in  gleichem  Maasse  wie  der  Soldat  selbst.  Wie  oft 
kommt  es  in  die  Lage,  Proben  von  Energie,  Entschlossenheit, 
Mutu  und  Ausdauer  abzulegen,  und  ebenso  wie  die  Armee  be- 
nöthigt  der  Bahudienst  der  strengsten  Disciplin  seiner 
Organe.  Kann  das  Personale  der  Disciplin  ebenfalls  schon  Im 
Frieden  beim  gewöhnlichen  Verkehr  nicht  entbehren,  umso- 
mehr  bildet  sie  im  Kriege  die  Grundlage  eines  sicheren,  ge- 
regelten Verkehrs,  weil  namentlich  in  der  Zeit  des  strategischen 
Aufmarsches,  wahrend  welchem  bei  dem  grossen  IVrsonalbedarfe 
oft  die  (lewlihrung  längerer  Ruhepausen  unmöglich  ist,  — 
eine  überanstrengende  Thütigkeit  gefordert  werden  inuss. 

Die  Absichten  des  Feldherrn  über  Ort  und  Zeit  der 
Concentriernng  des  Heeres  oder  einzelner  Theile  desselben 
können  aber  nnr  dann  realisiert  werden  wenn  die  Transport- 
bewegung planmJlssig  und  ohne  Störung  vor  sich  geht.  Ein 
Versehen  im  Hahndienste,  das  etwa  eine  längere  Betriebs- 
nnterbrechnng  znr  Folge  hat,  könnte  demnach  eine  höchst 
nachlheilige  Wirkung  haben. 

Ein  weiterer  Berührungspunkt  zwischen  Eisenbahnen  und 
Armee  liegt  in  der  für  beide  Theile  notwendigen  Kenntnis 
einer  einheitlichen  Sprache. 

Ebenso  wie  die  Armee  einer  specinlleu  Dienst-  und 
(\immando-Spraehe  unbedingt  bedarf  und  die  Kenntnis  der- 
selben wenigstens  von  allen  Offleieren  gefordert  werdeu  muss, 
will  mau  nicht  auf  eine  gedeihliehe  Heeresleitung  ganz  ver- 
ziehten, ebenso  brauchen  die  Bahnbeamteu  ein  gemeinsames 
Verst&udignngsiuittel  nicht  nur  bezüglich  der  Signale,  sondern 
auch  in  der  Sprache. 

Da  wahrend  eines  Krieges  vom  Beginne  der  Mobilisierung 
an,  —  wie  ich  mir  bereits  darznlegen  erlaubt  habe,  —  die 
militärischen  Bedürfnisse,  für  die  Ausnützung  der  Bahnen 
vor  Allem  massgebend  sind,  so  muss  in  dieser  Zeit  der 
Verkehr  unbedingt  militärisch  geleitet  werden,  u.  zw. 
bis  zur  Vollendung  des  strategischen  Aufmarsches  anf  dein 
Gesauimt-Bahmietze  dir  Monarchie  und  späterhin  mindestens 
auf  dem  zum  Kriegsschauplatze  gehörigen  und  den  als  llaupt- 
nachschubslinieu  dienenden  Bahnen. 

Hiezu  treten  die  wohl  allseits  bekannten  Militär-Eisen- 
hahnbehörden  in  Thütigkeit.  Die  Ausgabe  aller  Marsch  plane. 
Fahrdispusitiun   sowie  überhaupt  sillc  Verfügungen  über  Zug- 
verkehr und  Dirigierung  der  Fahrbetriebsmiltel  erfolgen  dem- 
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nach  in  der  Armee  spräche,  welche  somit  aUen  Bahnbeamten  | 
verständlich  sein  soll;  es  ist  die»  um  so  wichtiger,  als  Kehr 
viele  Verfügungen,  ja   die  meisten   telegraphisch   erfolgen  I 
nnd  sogleich  ausgeführt  werden  müssen,  daher  selten  die  Zeit 
zu  langwierigen  Uebersetziuigeu  vorhaudeu  ist. 

Da  man  übrigens  auch  keine  Garantie  hat,  das»  eine 
l'chcrsetzung  richtig  ist,  s«  könnte  die  Unkenntnis  der 
Armeespraehe  seitens  ehr  leitenden  Stations-Organe  leicht  zu 
schwerwiegenden  Missverataiidnisscii  und  Oonnision.  n Anlass  gehen. 

In  Oesterreich  wird  hoffentlich  dieser  Forderung  auch 
weiterhin  —  trotz  allen  Nationalitiltenhadcrs  -  entsprochen 
werden.  Aber  aucli  in  den  ungarischen  Kioiil.'iudcrn,  in 
welcher  naturgemii«»  die  ungarische  Sprache  im  Frieden  die 
Kicnstsprache  der  Halmen  ist  und  kurze  Zeit  hindurch  der 
Glaube  herrschte,  dass  die  Kenntnis  einer  gemeinsamen 
Sprache  entbehrlich  wurde  von  der  Rcgi.-rmig  die  Not- 
wendigkeit derselben  anerkannt  und  bildet  die  deutsche  Sprache 
einen  obligaten  Gegenstand  der  Eiseubahn-Faclmchule,  ja  über- 
haupt schon  aller  Mittelschulen. 

Wenn  es  mir  gelungen  ist,  die  geehrte  Versammlung 
von  den  innigen  Wechselbeziehungen  zwischen  Eisenbahnen 
und  Heeresleitung  zu  überzeugen,  so  ist  der  Zweck  meines 
Vortlages  erreicht. 

Das  feste  Rmd,    Welches  beide  Theile   Zlllll  gedeihlichen 

Wirken  im  Kriege  umfassen  mnss,  kann  aber  nicht  erst  im 
Kriegsfälle  geknüpft  werden,  sondern  mnss  schon  im  Frieden 
iM-stchell. 

Die  meisten  Gross-Staaten  haben  ans  dienern  Grunde  schon 
im  Frieden  gewisse  Militili  -Eiscnhiilin-lt- Imrdcn.  die  I.inien- 
Couimissioiieu,  aufgestellt  und  auf  dein  Itahnnetzc  entsprechend 
vertheilt,  deren  Aufgabe  es  ist,  sich  über  die  Verhältnisse  der 
zugewiesenen  Hahnen  genau  zu  orientieren,  die  Friedeas- 
Instradierungen  zn  bewirken,  die  Durchführung  der  im  militäri- 
schen Interesse  gelegenen  Erweiterungen  etc.  zu  Überwachen 
nnd  aUcVorlM-rciiungcn  für  die  rasche  Ausführung  du- Aufmarsch- 
liewcgnngen  zn  treuen. 

In  Frankreich  und  Russlaud  sind  jüngster  Zeit  dies- 
bezüglich noch  weitergehende  Verfügungen  getroffen  W4irden, 
indem  im  erstgenannten  Kelche  schon  im  Frieden  aus  Oifizieren 
und  Deamten  zusammengesetzte  t'onimissionen  dem  Krieg*" 
in  in  Her)  um  nnd  Corps-«  'ommanden  für  den  Militar-Eiseubahndieiist 
beigegeben  werden,  während  in  Knssland  vorlllnflg  einzelne 
Hahnen  direet  unter  militärisches  ("ommandu   gestellt  wurden. 

In  unserer  Monarchie  besteht  bisher  ans  Ersparongs- 
liicksichten  eine  solche  Organisation  noch  nicht  und  ist  die  Ver- 
bindung zwischen  Eisenbahnen  nnd  Heeresleitung  ausschliesslich 
durch  das  Kei<'hs-Kriegsmini*terinm  hergestellt. 

Dank  dem  hervorragenden  puriotisrheu  Pflichtgefühle  der 
Hiihiiverwaltnngen  und  dem  sehr  freundlichen,  bereitwilligen 
Entgegenkommen  der  beiden  liessortministcrii  n  in  IMrcff  ih  r 
im  staatlichen  Interesse  gehegten  W  ünsche  der  Krlogxvcrwaltnng 
glaube  ich  aber,  dass  der  Kitt  bei  uns  ein  innigerer  und  feste  rer 
isl,  als  in  manchem  der  anderen  Staaten  und  hoffe,  dass  es 
auch  in  Zukunft  so  bleiben  wird. 

Wie  in  vich-n  Dingen  hat  auch  bezüglich  des  Kinvcniehmeus 
zwischen  Itahnvervvaltnugen  und  Heeresleitung  der  erhaltene 
Wahlspruch  .viribus  unitiv  seine  vollste  Herechtigung.  Nur 
mit  vereinten  Klüften  körnen  wir  im  Ernstfälle  unserer 
schwierigen  Aufgabe  gerecht  werden. 

liei  dein  innigen  Einvernehmen,  welches  gegenwilrtig 
/.wischen  den  massgebenden  l".  rsi>nli<  lik'  it'  n  herrscht,  können 
wir  auch  mit  Zuversicht  erwarten,  dass  es  uns  gelingen  wird 
im  Falle  ih  r  Allerhöchste  Kriegsherr  die  Armee  unter  Waffen 
ruft,  das  Uiiscrige  redlich  beizutragen,  zum  Schutze  d« -s  ]{.  icle  s. 
zum  Wohle  und  Ruhme  unser«-»  schönen,  ireliel.t-  u  Vaterlandes! 


Eisenbahnrerhlürhe 
llnlschridun^n  des  Obersten  tieriehtsholes. 

(Sehluss.) 

l'eber  die  von  Daniel  Rloeh  gpgeii  das  landesgerichtliche 
Urtheil  erhobi'lie  Nichtigkeitsbeschwerde  fand  vor  dem  k.  k. 
•  iberstell  Gerichts-  und  Cassationshofe  unter  dem  Vorsitze  ih-s 
k.  k.  Hofrat  lies  Dr.  lütter  v.  Harrasowsky.  am  Di.  Novem- 
ber ISSB  die  öffentliche  Verhandlung  statt,  Ih-1  welcher  der 
Nichtigkeitsbeschwerde  des  Heschuldigt<-n  st*ttgegeb«'ii  wurde 
und  die  Freisprechung  des  Angeklagten,  unter  Loszilhlung  von 
dem  Kostenerwitze,  erfolgte. 

arliidc: 

.lieber  die  ethische  Würdigung  dessen,  was  dum  Angeklagten 
zur  Lust  füllt,  kann  es  eiue  Meinungsverschiedenheit  nicht  geben. 
Wenn  der  Versuch  unternommen  wird,  Jemanden,  der  im  Dienste 
eines  andereu,  sei  dieser  wer  immer,  steht,  zu  bestimmen,  sich  hei 
seinen  dienstlichen  Verrichtungen  nicht  von  »einen  dienstlichen  Ver- 
pflichtungen, sondern,  sei  es  von  egoistischen  Rücksichten,  sei  es  Von 
Rücksichten  auf  die  Interessen  Dritter  leiten  zn  lassen,  so  ist  bierin 
augenscheinlich  ein  unlauteres  Beginnen  zn  erkennen.  Verächtlich 
wird  ein  solches  Unternehmen,  wenn,  wie  im  vorliegenden  Falle,  das 
Ahgeheu  von  der  Bahn  der  Pflicht  dnreb  Geld  erkantt  werden  soll. 
Auch  an  der  Gefährlichkeit  einer  derartigen  Handlungsweise,  durch 
welelie  die  Interessen,  sowohl  des  Dienstgehers,  als  auch  dritter  Per- 
sonen preisgegeben  werden  können,  lässt  »ich  nicht  zweifeln.  Kbenao 
klar  ist  es,  dass  die  Gefahr  su  einer  «ehr  ernsten  werden  kann,  wenu 
dem  Dienstgeber  eine  Aufgabe  gestellt  ist,  vermöge  welcher  er  einen 
m<:rklicbcn  Eiufluts  anf  den  Verkehr  zn  üben  vermag,  nnd  welcher 
sieh  nur  dann  erfüllen  lässt,  wenn  alle  Bediensteten  ihren  Obliegen- 
heiten g«Hren  nachkommen. 

„Allein,  Erwägungen  dieser  Art  können  bei  der  Benrtheilung 
der  Frage,  oh  die  dem  Angeklagten  »ur  Last  gelegte  Tbat  unter  das 
Strafgesetz  falte,  nicht  in  Betracht  kommen. 

„Bezüglich  der  Anwendbarkeit  des  angerufenen  £  )<>5  Su  Ii. 
ist  es  ohne  Zweifel  entscheidend,  festzustellen,  ob  der  Kiscnbahn- 
Inspeetor,  an  welchen  der  Augeklagte  sielt  gewendet,  beziehungsweise 
nn  den  er  sich  zu  wenden  beabsichtigt  hat,  bezüglich  des  hier  in 
Frage  kommenden  Wirkungskreis««  diese«  Inspectors,  als  Beamter, 
im  Sinne  de*  §  101  St.  G.  angesehen  »ei. 

.Für  die  Beantwortung  dieser  Fr*ge  ist  es  jedentalls  belang- 
los, dass  der  erwähnte  Inspector  nicht  zur  Kategorie  der  Staats- 
beamten gehört  Regienmgsgesebäfie  können  eben,  wie  sich  schou 
ans  S  IUI  St.  (i.  ergibt,  auch  durch  solche  Personen  verrichtet  werden, 
welche  nicht  Staatsbeamte  sind,  nichtsdestoweniger  aber  in  Beziehung 
aut  die  Erfüllung  des  ihnen  ertbeilteu  Auftrages  als  Beamte  im  Sinne 
de«  SS  lül  St.  G  angesehen  werden  müssen. 

„Als  massgebend  kann  demnach  nur  der  Inhalt  des  erlheilteu 
öffentlichen  Auftrage»,  beziehungsweise  der  Umstand  angesehen  werden, 
ob  der  Auftrag  in  den  Bereich  der  Geschäft«  der  Regierung  fallt. 

„Da  sich  sobin  unr  die  Beschaffenheit  der  aufgetragenen  Thälig- 
keit,  nicht  aber  die  Persönlichkeit  des  Auftraggebers  als  entscheidend 
ansehen  lässt,  so  kann  man  nie'-t  alle  von  der  Regierung  aufge- 
tragenen Geschäfte,  als  Regierungsgeachäfte  im  Sinne  des  §  101 
St.  <i.  behandeln. 

.Das  charakteristische  Merkmal  des  Regiernngsgescbäftes 
lässt  sieb  aber  unr  ans  der  üffeiitlichrechtliebai  Aufgabe  der  Regierung 
ahleiten.  Als  Regieruugsgeseliaft  wird  demnach  nur  eine  solche 
Tliätigkcit  erklärt  werden  können,  welche  in  den  Ilcrci  'h  des  öffent- 
lichen Rechtes  fällt. 

„Den  Gegensatz  zur  Itetrierungstliätigkeit  bildet  die  Thätigkeit 
der  Privaten,  welche  als  solche  eine  Ucgienmgsthätigkeu  zn  entfalten, 
nicht  venwlgcn.  Da  nun  die  Ocbiele  -1er  Regieruiigsthätigkeii  nnd 
der  Privatihätigkcil  sich  gegenseitig  ausschliessen,  so  wird  e«  sich 
nicht  verkennen  lassen,  dass  eine  Thätigkeit,  welch*  von  Privaten 
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ausgeübt  werden  kann,  ausserhalb  des  Öffentlich  rechtlichen  Gebietes 
der  Staatsverwaltung  liege.  Eine  ThAtigkeit  aber,  die  an  sich  Privat- 
tbittigkeit  irt.  and  daher  nicht  als  eine  öffentlich  rechtliche  an  uuali- 
ficleren  ist,  kann  dennoch  dadurch,  dann  sie  von  der  Regierung  aus 
geübt  wird,  nicht  in  einer  »neuüich  rechtliehen  werden. 

„Untersucht  man  nnn,  ob  der  Stnatseisenbabnbetricb  als  ein 
Regierungsgeachaft  im  Sinne  des  g  101  St.  0.  anzusehen  sei,  «o  wird 
sich  nicht  übersehen  lassen,  das»  der  Betrieb  einer  Eisenbahn  ein 
wirtbachaftlichea,  nnf  Gewinn  abzielenden  Unternehmen  ist,  welches 
snr  Zeit  auch  von  Privaten  betrieben  werden  kann. 

„Beim  Eisenbahnbetriebe,  sowie  bei  anderen  wirthschaftlichen 
Unternehmungen  des  Staates  liegt  darin,  dass  das  Unternehmen  auf 
Gewinn  abzielt,  sowie  darin,  dos*  Unternehmungen  der  gleichen  Art 
auch  von  Privaten  betrieben  werden  kftnnen,  das  unterscheidende 
Merkmal  gegenüber  den  (eiligen  wirthschaftlichen  Tbätigkeiten,  welche 
zu  den  Rcgierungagcsrhäf  ten  gezählt  werden  müssen,  weil  sie  entweder, 
aie  dies  bei  Gefallen  nnd  Monopolen  der  Fall  ist,  ausschliesslich  vtm 
•Staate  ausgeübt  werden,  oder  weil  der  Zweck  dieser  Thtttigkeiten 
nicht  in  der  Knielang  eines  Gewinnes,  sondern,  wie  bei  der  Be- 
schäftigung von  Sträflingen,  in  der  Ltoung  einer  Aafgabe  der  staat- 
lichen Verwaltung  gelegen  ist. 

„Der  Ausdehnung  des  Staatabahnbetriebes  liegen  allerdings 
anch  volkswirtschaftliche  Rücksichten  zu  Gründl-,  welche  ohne  Zweifel 
nicht  minder  bei  der  Leitung  dieses  Betriebes  in  Betracht  kommen. 
Dadurch  wird  aber  das  auf  Gewinn  gerichtete  Bestreben  weder  aas- 
geschlossen, noch  auch  nur  zu  einem  Nebensächlichen  gemacht.  Nicht 
übersehen  lisst  ea  sich  übrigens,  dass  auch  l'rivatbabnen  der  Wür- 
digung volkswirtschaftlicher  Rücksichten  sieb  in  Folge  ihres  eigenen 
Interesses,  sowie  in  Folge  staatlicher  Einrichtungen  nicht  zu  ver- 
.«chllessen  vermögen. 

„Im  Eisenbahnbetriebe  ist  daher  ein  RegientngugesrhSft  im 
Sinne  des  §  101  St  0.  nicht  zu  erkennen. 

.Dies  ersieht  sich  anch  ans  der  Organisation  des  Stantseisen- 
bahnbetriebes. 

»Bei  dieser  Organisation  hat  die  Regierung  den  Unterschied 
zwischen  der  zu  den  Regierungsgeschäftcn  gehörenden  Leitnng  de« 
Risenbabnoonsens  nnd  der  ausserhalb  dieser  Aufgabe  liegenden  Leitung 
des  Staatseisenbahnbetricbcs  nicht  verkannt. 

TIm  §  2  der  mit  der  Verordnung  vom  2«.  Febrnnr  l«-82  R.  G.  Bl. 
Nr.  2ß  kundgemachten  Grundzüge  für  die  Organisation  des  Staats- 
betriebes gelangt  die  Gleichstellung  zwischen  Staatsbahuen  und 
Privatbahnen  zum  deutlichen  Ausdrucke.  Belanglos  ist  es,  dsss  die 
durch  die  Verordnung  vom  23.  Juni  1884  K.  G.  Bl.  Nr.  103  bekannt- 
gegebene Organisation  der  Stantseisenbahn- Verwaltung  einen  Ähnlichen 
Ausspruch  nicht  enthalt.  Diese  Differenz  findet  ihre  natürliche  Er- 
klärung darin,  dass  die  Ingerenz  der  Oeneral-Inspection  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen,  in  Beziehung  anf  welche  jener  Anspruch  im 
.lahrc  1882  gemacht  worden  ist,  nach  der  Organisation  vom  .lalire 
1684  eine  wesentliche  Aenderung  erfahren  hat.  Die  sieh  ans  dieser 
Avnderung  ergebende  Modifikation  der  Beaufsichtignag  der  Staats- 
eisenbalin-Verwaltnng  konnte  die  in  der  Natur  der  Sache  liegende 
Gleichstellung  der  Staatsbahnen  nnd  der  Privatbahnen  nicht  aufheben. 
Beide  Kategorien  von  Eisenbahnen  nut  erstehen  anrii  heute  noch  den 
gleichen  allgemeinen  Anordnungen,  nnd  bilden  dorn  Verkehre  gegen- 


„  Bezeichnend  ist  es  ferner,  dass  die  Regierung  für  die  Staats- 
eiavnbabn -Verwaltung  einen  eigenen  Heamtenkftrper  gebildet  hat, 
welcher  gegenüber  dem,  mit  den  Aufgaben  der  Staatsverwaltung  br> 
tränten  Kftrper  der  Staatsbeamten  eine  vi'dlig  abgesonderte  Stellung 
nmt. 

.Die  Bedentang,  welche  dieser  organisatorischen  Einrichtung 
and  ihre  Anerkennung  anch  in  der  Zuschrift  des  k.  k. 
Handelsministeriums  vom  2«.  April  18S8,  Z.  14S80,  welche»  eine 
v.m  Erkenntulasgcrlchte  in  dieser  Strafsache  gestellte  Anfrage,  mit 
Berufung  anf  die  erwähnte  Orgnuisntioii  vom  Jahre  1F81  dahin  be- 
antwortet bat,  dass  die  Bediensteten  der  Slaatt«i»eubnlm -  Verwaltung 


als  solche  dermalen,  anf  diesen  Ansdrnck  wurde  besonderes  Gewicht 
gelegt  —  als  Staatsbeamte,  im  Sinuc  des  §j  101  St.  G.  nicht  ange- 
sehen werden  können.  Der  Regierang  wird  man  aber  wohl  kaum  den 
Beruf  absprechen  können,  die  Stellung  eines  von  derselben  geschaffenen 
Organismus  zu  charakterisieren. 

„Die  zum  Zwecke  der  Organisation  des  Staatseisenbahnbetriebes 
getroffenen  Anordnungen  gewähren  daher  keinen  Anhaltspunkt  für 
einen  Zweifel  daran,  dass,  wie  früher  ausgeführt  wurde,  der  Eisen- 
bahnbetrieb nicht  zu  deu  Regierungsgeschäften  im  Sinne  des  S  Uli 
St,  G.  zu  rechnen  sei. 

„Hieraus  erhellt  aber  auch,  das»  der  Eisenbahn-Inspeetor,  mit 
welchem  der  Angeklagte  in  Verkehr  getreten  war,  nicht  als  Beamter 
im  Sinne  des  §  101  St.  G.  gelten  kann,  und  dass  es  demnach  an 
einer  wesentlichen  Voraussetzung  der  Anwendbarkeit  des  $  10T> 
St  G.  fehlt. 

,Da  die  anf  S  281.  Z.  »  a  St.  P.  ().  gegründete  Nichtijkeits- 
beschwerde  als  berechtigt  anzuerkennen  ist,  so  mrunte  derselben  statt- 
gegeben nnd  gemäss  S  288,  Z.  8  St.  P.  O.  erkannt  werden,  wodurch 
eine  Erörterung  der  weiteren  Ausführungen  des  Beschwerdeführers 
entbehrlich  wird.» 

(Unheil  des  k.  k.  obersten  Gerichts-  als  Cossationsbofcs  vom  Iß.  No- 

IS88,  Nr.  tr.il.) 


V  II  K  O  N  I  K. 

Personal-Nachricht.  Dem  Vcrkehrsdirector,  Regiernngsrath 
Carl  Wessely  wurde  der  Titel  und  Charakter  eines  llofrathes 
verliehen. 

K.  k.  ÖstertTieblxehe  Staatsbahnen.  Mit  dem  Beginne  des 
Jahre*  1HS0  hat  das  Netz  der  (Vsterreichischen  Staatsbahuen  eine  an- 
sehnliche Erweiterung  erfahren,  indem  zunächst  die  österreichischen 
Strecken  der  I.  ungariich-galiziscbeti  Eisenhahn  und  der  Ungarischen 
Westbahn  in  den  Staatsbetrieb  übergegangen  sind.  Ferner  sind  mit 
1.  .'anner  1889  die  im  Privatbetriebe  befindlichen  Staatslinien :  Kriegs- 
dorf-Rtimentadt,  Erbersdorf-Wtlrbenthal,  Mttrszuschlag-Nenben?  und 
Unterdranbnrg- Wolfsberg  in  eigene  Regie  Obergegangen,  so  dass  die 
Gencral-Direction  der  österreichischen  Staatsbahnen  hienaeh  einen 
Eisenbahncomplcx  von  rund  6300  km  zo  verwalten  haben  wird. 


len  behuft  Einlösung  der  am 
1.  Jänner  d.  S.  fälligen  Actien-  und  Prioritäten  Conpona  und  ver- 
losten Obligationen  folgende  Betrüge  angewiesen:  der  Arad-Tcutes- 
varer  Eisenbahn  12.70011.,  der  Kascban-Oderberger  Eisenbahn  1 95.000 fl., 
der  ungarischen  Nordostbahn  429.000  fl.,  der  Ungarischen  Weatbahu 
269.400  fl.,  der  Ungarisch-galizischen  Eisenbahn  204.800  fl.,  im  Ganzen 
daher  1,110.900  fl.  in  Silber  und  Banknoten;  ferner  der  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn  177  99.1  fl.  86  kr.  in  Hold.  Der  Bedarf  zur 
gleichen  Zeit  im  Vorjahre  belief  sich  auf  1.742.100  fl.  in  Silber  aud 
Banknoten  und  177.768  fl.  in  Gold,  demnach  ist  der  diesjährige  Be- 
darf um  641.900  fl.  Silber  nnd  Banknoten  geringer  nnd  um  225  fl. 
Gold  höher.  Weniger  Staatavorschusa  nahmen  heuer  in  Anspruch: 
die  Kaschau  •  Oderberger  Eisenbahn  um  3:28.000  fl..  die  Ungarische 
Nordostbahn  nm  348.400  fl ,  welche  grosse  Ihffercnz  einerseits  In  der 
erfreulichen  Hehnng  der  Kinnahmen,  andererseits  aber  namentlich  in 
dem  Umstände  Erklärung  findet,  dass  diese  zwei  Kisenbahnen  unter 
dem  Titel  Investitionen  keinen  Vorschuss  in  Anspruch  nahmen.  Dagegen 
nahmen  grössere  Vorseht»«»«  in  Anspruch :  die  Arad-Temesviircr  Eisen- 
bahn 1200  I).,  die  Ungarische  Westbahn  2tS.«00  fl.  nnd  die  l'ugariscb- 
galizische  Eisenbahn  49  400  Ii.  —  Die  FUnfkirchen-Barczer  Eiseubalin 
hat  auch  bener  am  1.  Jänner  keinen  Vorschuss  verlangt. 

Die  ernte  Eisenbahn  In  China.  Am  9.  Oetober  hat  die  ofti- 
cielle  Eröffnung  der  nenerhanten  Bahn  zwischen  Tientsin.  Takn  und 
Tong-shau  stattgefunden,  obwohl  der  Betrieb  denn  allgemeinen  Ver- 
kehr schon  seit  dem  Monat  September  eröffnet  gewesen  ist.  Wenn- 
gleich die  Bahn  hinsichtlich  ihrer  Longe  mit  den  grossen  Transit- 
linien Europas  oder  Amerikas  sich  nicht  zu  messen  vermag,  so  darf, 
schreibt  der  Ironmougcr,  die  Bedeutsamkeit  des  neuen  Verkehrsweges, 
der  im  Ganzen  86",  engl.  Meilen  lang  ist,  nicJit  unterschätzt  werden. 
Die  ofhYielle  Inspizierung  der  Bahn  fand,  wie  erwähnt,  ant  9.  Oetober 
vorigen  Jahres  statt,  und  Zweck  der  Fahrt,  welche  der  Vice- 
könig  mit  seinem  zahlreichen  Gefolge  Uber  die  ganze  Streckt-  unter- 
nahm, war.  der  Krone  Bericht  über  den  Betrieb  zu  erstatten.  I*«r 
Inhalt  dieses  Ilcrichtes  aber  lasst  den  Kinllnsa  Li-Ilung-Changa  für 
olle  Diejenigen,  welche  sich  um  ( 'oncessionen  betreffs  weiterer  Ei>en- 
bahnbanten  in  China  zn  bewerben  gedenken.  »I*  höchst  beachtenawertli 
erscheinen.  I>ie  neue  Linie  Tientsin-Taku-Tongshan  ist  ausschliesslich 
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von  Chinesen  unter  Oberaufsicht  des  Hrn.Civil-Ingenienra  C.  W. K  i  nder 
erbaat  worden,  gleicherweise  ist  aber  ilie  Zahl  der  in  überwindenden 
technischen  Schwierit keiten  keine  sehr  bedeutende  gewesen.  Die 
naiiptschwierigkeit  war  die  Uebemeizung  des  Flusses  Peh-tang.  sowie 
die  Führung  de«  Bahndämme*  durch  diverse  sumpfige  DUtriete.  Das 
ganze  in  Betracht  kommende  Terrain  ist  vollkommenes  Flachland  und 
daher  Ccberschwemmuagen  sehr  ausgesetzt,  so  dass  stellenweise 
Schntxdlmnie  aufgeworfen  werden  mussten,  durch  welche  das  Wasser 
des  Pei-ho  nnd  anderer  Strome  zurückgehalten  wird.  Um  ausser  den 
erwähnten  Dämmen  noch  einen  weiteren  Sehatz  für  den  Bahnkörper 
zu  gewinnen,  führte  man  das  Geleise  Ober  einen  eigens  zu  diesem 
Zwecke  hergestellten  Damm,  der  daa  ihn  nmgebende  Terrain  nm  8' 
überragt.  Zwischen  Peh-tang  und  Ilankn,  auf  einer  .Strecke  Ton  noch 
nicht  ganz  acht  engl.  Meilen  sind  als  weiterer  Sehnt»  Regen  Ueber- 
flutbiuigsgefahr  vier  Brücken  erbaat  and  ein  Wasserdnrcblass  angelegt 
worden,  nie  eine  dieser  Brocken,  welche  den  an  dieser  Stelle  etwa 
200  Yards  breiten  Peh-taug-Flnss  übersetzt,  besteht  aas  einer  Span- 
nung von  W.  ans  sehn  Spannungen  von  je  5(f  nnd  ans  fünf  Span- 
nnngen  von  je  80'  insgesammt  also  790',  dabei  sind  die  Tragenalken 
ans  F.isen  hergestellt,  wahrend  die  Pfeiler  aus  Mauerwerk  bestehen. 
Im  (ranzen  befinden  sieb  in  der  Strecke  nicht  weui(,er  als  SO  Brücken, 
am  erwähuenswerthesten  ist  von  denselben  aber  die|enige  bei  Chung- 
hang  « 'hang,  welche  in  Amerika  gebaut  wurde  nnd  bei  einer  einzigen 
Spannung  von  40  Yards  durch  eine  besondere  Vorrichtung  verbreitert 
werden  kann,  sofern  sich  dies  als  nnthwendig  erweisen  sollte.  Die 
neue  Bahn  ist  grüsstentheils  eingeleiajg  mit  Weichen  an  den  Stationen. 
Von  Tientsin  bis  zur  ersten  Station  Tong-Ku  sind  27  engl.  Meilen 
mit  einer  Haltestelle;  von  Tong-Ku  bis  Lntai  sind  26  engl.  Meilen; 
von  dort  bis  Tong-sban,  wo  die  Werke  der  Kaiping-Zechen  in  Sicht 
kommen,  sind  89  Meilen.  Bei  Tong-shan  beginnt  das  Land  anzusteigen 
nnd  der  Boden  ist  hier  ganz  ausserordentlich  fruchtbar  und  leicht 
!)as  Auge  ttbenebant  ausgedehnte,  mit  Hirse,  Hanf 
Felder,  ausserdem  werden  aber  auch  Gemüse 
nnd  Obst  gebaut,  nicht  ein  Zoll  des  lehmigen  Bodens  ist  unbenutzt 
geblieben,  und  die  Felder  wimmeln  von  emsigen,  blangekleideten 
Arbeitern,  die  ihrer  Beschäftigung  von  Sonnenaufgang  bis  Sonnen- 
untergang gleich  einem  Haufen  fleissiger  Ameisen  nachgehen.  Die 
BevMk  erung  in  diesem  Districte  ist  eine  so  prosperirende,  daas  der 
Wunsch,  man  möge  sie  unbehelligt  lassen,  und  den  Bahn  bau  nas- 
führen wo  mau  wolle,  nur  nicht  bei  ihnen,  entschuldbar  erseheint, 
eine  wirkliche  ernste  Opposition  kam  jedoch  nur  in  höchst  seltenen 
Fällen  vor.  und  da  half  denn  das  Bambusrohr  sehr  rasch  aus.  Die 
Eigenthlimer  von  Grabstellcn  —  diesen  allen  reformatoriseheo  Bestre- 
bungen in  China  sieb  entgegenstellenden  schier  unüberwindlichen 
Hindernissen  —  widersetzen  sich  allerdings  gelegentlich  der  Benützung 
ihres  Kigenthnms;  eine  anhaltende  Widersetzlichkeit  gab  es  jedoch 
dem  kaiserlichen  Edicte  gegenüber  uichl,  da  die  ausführenden  Beamten 
volle  pecuniilre  Knuchädignng  für  den  in  Anspruch  zu  nehmenden 
Grundbesitz  boten,  so  dass  auf  diese  Weise  ein  auch  in  China  sehr 
kräftig  wirkeudes  Motiv  mitzusprechen  begann.  Was  nun  deu  Bau 
des  Bahnkörpers  anbelangt,  so  ist  als  Untersehlittung  Brucbmetall 
und  McUllabis.il  verwendet  worden,  die  Sehwellen  besteben  an»  hartem 
japanesbehen  Holze,  das  jedoch  nicht  mit  Creosot  durchtränkt  worden 
ist.  Die  Schienen  sind  aus  Stahl  und  wiegen,  resp.  70,  80  oder  45  Pfd., 
je  nachdem  der  Bedarf  des  Verkehrs  dies  erfordert.  Die  Strecke 
Tieuuin-Tong-Kn  ist  besonders  kräftig  ausgebaut,  es  sind  zu  derselben 
Schienen  schwersten  Kalibers  und  ein  besonders  Btarkes  Mauerwerk 
verwendet,  um  dem  Schncllzags-Paasagierverkehr,  sowie  den  zu  er- 
wartenden starken  Transporten  von  Salz  and  Mineralien  entsprechen 
zu  können.  Es  ist  übrigens  kaum  zweifelhaft,  dass  die  neue  Linie 
in  sehr  kurzer  Zeit  nach  dem  ungefähr  60  engl.  Meilen  ent- 
Tungchow  und  von  dort  selbst  bis  Peking  verlängert  werden 
wird.  Das  Signalwesen  ist  anf  der  ganzen  Strecke  ein  höchst  primi- 
tives nnd  wird  ausschliesslich  dnreh  Schwenken  weisser  oder  rother 
Flaggen  ausgeführt,  ausserdem  ist  an  jeder  Station  und  an  jeder  ge- 
fährlichen Curve  ein  hoher  Flaggenmast  aufgerichtet  worden.  Was 
nun  das  rollende  Ketriebsmaterial  der  Bahn  anbelangt,  so  sind  bis 
jetzt  nnr  vier  Passagier-Loeomotiven  vorbanden,  deren  Zahl  aber  sehr 
bald  erheblich  vermehrt  werden  dürfte,  sobald  der  Betrieh  auf  der 
Linie  auch  hinfort  sich  so  befriedigend  erweist,  wie  zu  Anfang.  Drei 
dieser  Locomotiven  hat  England  (nämlich  die  Firma  De  Iis  &  Co.. 
Glasgow,  nnd  Stewart  &  Co.,  Manchester)  geliefert,  die 
stammt  aus  Amerika.  Die  Bahn  besitzt  des  Weiteren  zwei 
ausgestattet«  Sahmwagen  dir  distinguirte  Reisende,  zwBlf  grosse 
Acliträderige  Passagierwagen,  etwa  sechs  kleinere  Passagierwagen, 
1.10  Kohlenwagen  »  ltl  Tons.  150  Kohlen wageu  ä  20  Tons  und 
«0  Lowries  von  15  Tons  Tragfähigkeit.  Die  Ausstattung  der  Per- 
sonenwagen ist  uaturgeiuäss  keine  besonders  luxuriöse,  doch  fehlt 
es  nicht  an  den  notwendigen  Bequemlichkeiten;  ausserdem  sind  die 
Tarife  sehr  niedrig,  da  man  die  ganze  WM  ,  engl.  Meilen  laiige  ReUe 
,<tr  1-30  Doli,  oder  c».  Mk.  5  zurücklege»  kann.  Die  Fahrt  dauert 
■in  Allgemeinen  4»,,- 6  Stunden  mit  Kinschlnss  der  Aufenthalte  an 
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den  Stationen,  ea  ergibt  dies  jedoch  keinen  Anhalt  für  die  Fahr- 
geschwindigkeit, welche  im  Bedarfsfälle  erreicht  werden  kann.  Aul 
der  ßefahrung  der  Bahn  Seitens  des  Vicekonig*  ist  die  Geschwindig- 
keit an  interessanten  Paukten  des  Terrains  auf  Befehl  Li-hung-chans 
ganz  beträchtlich  herabgemindert  worden,  anderseits  musste,  nm  ver- 
lorene Zeit  wieder  einzubringen,  die  Durcbschnitts-Geschwindigkeit 
von  35—  40  Meilen  auf  60  Mellen  erhöht  werden.  Für  deu  gewöhn- 
lichen Pasaaglerverkehr  bleibt  aber  die  Fahrgeschwindigkeit  anf  20 
bis  26  engl.  Meilen  pro  Stunde  beschränkt,  und  ea  ist  diese  Geschwin- 
digkeit für  Chinesin,  he  Verhältnisse  eine  sehr  beträchtliche,  wenn  man 
bedenkt,  das*  der  Chinese  keine  sehnellere  Fortbewegung  alt  per 
Karren  oder  Boot  kennt.  Thatsächlich  sind  denn  auch  die  Tausende, 
welche  die  Bahn  seit  ihrer  Eröffnung  benutzt  haben,  durch  die  Ge- 
schwindigkeit der  Fortbewegung  überrascht  worden.  Es  hat  »ich  auf 
der  Bahn  schon  ein  umfangreicher  und  lohnender  Güterverkehr  ent- 
wickelt, und  man  kann  Waarenballeu  fremden  I'rsprunges  gegen- 
wärtig psr  Bahn  in  ebensoviel  Stunden  an  ihren  Bestimmungsort 
transportirt  sehen,  wie  sie  seither  bei  dein  Transport  per  Maultbier, 
Kameel  oder  Boot  Tage  gebrauchten.  Als  Gründer  der  Linie  wird 
Herr  Tong-King-sing  genannt,  der  auch  jetzt  noch  neben  den  Herren 
Wu-Ting-sang,  Woo  Nan-kao  und j Wang- Kurra  in  der  Direktion  sitzt. 
An  der  Spitze  der  verschiedene»  Betriebszweige  stehen  ausschliess- 
lich Fremde.   

LITERATUR. 

Meyer'«  Coztversatioiis-Lexikon.  Vierte,  gänzlich  umge- 
arbeitete Auflage.  Wir  haben  in  Nr.  7  ex  1H88  die  ersten  bis 
dahin  erschieneten  fünf  Bände  ausführlich  gewürdigt  und  werden 
von  nnn  an  die  weiters  ausgegebenen  Bände  diese*  Meister- Compeu- 
diums  des  Wissens  in  rascher  Folge  besprochen.  —  Der  sechste 
Band  enthält  anf  1023  Seiten  abermals  eine  Fülle  von  Artikeln, 
von  „Faidit*  bis  „Gehilfe'  reichend,  in  klarer,  gedrängter  Schreibart 
und  musterhaften  Ausstattung.  Das  Eisenbahnwesen  ist  darin 
direct  und  indirect  reich  bedacht,  erster««  in  dem  Artikel:  Feld- 
eisenbahnen  (mit  4  Illustrationen),  letzteres  in  den  Artikeln: 
FeldbrUcken  (mit  2  Iiiostrationen),  Feldmesskunst,  Feld- 
post, Fernmass  (mit  6  Illustrationen),  Fernsprecher  (Telephon 
mit  10  Illustrationen)  n.  s.  w.  Auch  Artikel,  wie  Festigkeit  (der 
Bau-  und  Bindematerialien),  Gas.  Gebläse  und  viele  andere  sind 
für  den  Eisenbahnmann  fachlich  wichtig  und  interessant.  Ii 
schmücken  und  erläutern  18  prächtige  Illustrationsufeln 
10}  Abbildungen  im  Texte  den  sechsten  Band.  Jf-n. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

X.  Clibversammlang  am  8. 

eröffnet  die  zahlreich  besuchte  Versammlung, 


Raspi 
Ii  A.  der 

General-Stabs-Chef  Freiherr  von  Beck,  FML.  R.  v.  Merkl.  Sections- 
chef  R   v.  Wittek,  ferner  die  Hofrätlie  Freiherr  von  Sochor, 
.1  ei  t  tele  8  nud  andere  Spitzen  der  Eisenbahn  weit  erschienen  waren 
und  macht  zunächst  folgende  Mittheilnngen. 
Dem  Club  sind  beigetreten : 

Als  unterstützendes  Mitglied:  UerrFelix  Edler  von 
Zwieklitz,  in  Firma  Lindheim  ft  Comp. 

Als  wirkliche  Mitglieder  die  Herren:  Johann  Krauss, 
Vorstands-Adjnnkt  des  Recbubureau  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ; 
Anton  Weylöhner,  Beamter  der  osterr. - ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft;  Victor  Agonäs,  Beamter  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn; Josef  Klpes  de  8  omogy.  Heizhausleiter  der  Eisenbahn  Wien- 
Aspang;  Paul  Ballhorn,  Betricbs-Director  der  Salzbnrger  Local- 
bahn  nnd  Tramway  (Salzburg);  Lyonel  (Ifen heim.  Oberbeamter  der 
osterr.-nngar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  i.  P. ;  Alexander  Markgraf 
Pallavicini,  k.  k.  Kammerer,  Präsident  de*  Verwaltangsrathes  der 
Kaiser  Ferdinands- Nordbalm:  Ernst  Wagner  and  Hugo  Bobasch, 
Beamte  der  Ersten  Donan  -  Dampfschiffahrt«  -  Gesellschaft ;  Max  Bra- 
uott, Inspector  der  Böhmischen  Westbabn ;  Se.  Excellenz  Graf  Philipp 
Boos- Waldeck,  k.  k.  wirk).  Geheimer  Rath  nnd  Kämmerer,  Vice- 
Präsident  des  Verwaltiingsrathes  der  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn. 

Per  nächste  Vortrag  findet  Dienstag  den  15.  Jänner 
statt,  n.  zw.  wird  Herr  Carl  Spitzer.  Ingenieur  der  Kaiser  Ferdinands 
Nordbahn  über  „Waggon-Heizung*  sprechen. 

Darnach  hielt  der  k.  k.  Oberst,  Herr  E.  Ritter  von  Gutten- 
berg  den  angekündigten  Vortrag  „Ueber  den  militärischen  Wert 
der  Eisenbahnen",  welchem  die  Versammlung  mit  ungeteilter  Auf- 
merksamkeit folgte  und  den  sie  am  Schlüsse  mit 
kundgehungen  lohnte. 

Hierauf  wird  die  Sitzung  vom  Präsidenten  unter . 
Dankes  an  den  Herrn  Vortragenden  geschlossen. 


Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
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At-onsT 


BJTTEH  v.  I.()ITK. 


Dnu*  t..h  H.  Sl'lKS  k  I  V 
Wl™,  V  lt-xiri;,  SirauwitglUBic  Kr.  Kl. 
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k.  k.  Hof-  und  ^jj^  laadesprivil- 

EISEN  WAAREN-FABRIK  zu  KIENBERG-GAMING 

NIEDERÖSTERREICH. 

Wien,  HL,  Mariahllferstrisse  40. 


In  der  W> iobelsen-Giewerei 
wird  tohalcd-  nnd  tekwelHbarer  Elseaguss  rat  betten 

stcirltohea  Mtterlaie  nach  jedem  Modelle  and  in  jeder  Form 
erzeugt. 

Currente  Artikel 

sU:  SohlDsiel,  Femter  BfBchläflf.  Schlosszeng,  Declmilwaagen- 
Bgttaidtheill  eto.  werden  stets  auf  Lager  gehalten. 
Auch  werden 

Ebb-  und  Tranchir-Gabeln  aller  Art, 

wie  soleb« 


SPECIAUTÄT: 

ACHSEN-  u.  WAGENBESCHLAG, 


Motadl-,  Waich- 


Or*a 


«roi»»i  Laptr  von 
M'ap;('fihes.«hla<r  sowie 
in  der  Niederlage. 


Anl  Beetellnnfr 

werden  geliefert  alle  Arten  Last-,   Kalescb-,  Heiser- Oel- 
(Halböl-)  C«llagvPatent>Acaaen,  aowie  Omnibna-Aehsen  nnd 
Überhaupt  alle  Gattungen  Waarn-Aehsoa   Dach  Zeichnung 
f{  und  wird  nur  mit  Holzkohle  gefrischtes,  bestes  stelrisehes  Auf  Brau-  nnd  Metall-Gass  werden  alle 

Elsen  verwendet.  nommen  und  bestens  prompt  ausgeführt 

Preis-Courante  gratis  und  franco.  —  Correspondenzen  erbitte  mir  ao  meine  Niederlage  in  Wien. 


I  R.  Spies  &  O 

J     V.,  Margarethenstrasse  63    WIEN,    V.,  Straussengasse  16 

*  BUCHDRUCKEREI 

Steindruekerei  Fotolitografie. 

Die  Anstalt  int  zur  prompten  uixl  billigen  Herstellung  aller  für  den 

Eisenbahnbedarf  erforderlichen  Druckarbeiten 

Manipolatioiiß-Druckaorteii,  Tarife,  Fahrkarten,  Actien  nnd  Conponbogen,  Pläne  für 

Eisenbahnbanten,  Graphicons  etc.  etc. 

jpj     bestens  eiiigerielitet. 

Wir  ersuchen  Ihm  Oflert-Aussdireibungou  unsere  Finna  in  Miuoucurrenz  zu  zielien 
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Cementwaaren-Fabrik 

Jos.  Neumüller  &  ComP 

WIEN 
IV ,  Wienstrasae 


s  r  j  .  - 
ü  -  n  ^  ^ 
u  r  i  — 


T  t:  i 


FortlaBd-Gemeiitl 

Kufsteiner  hydraul.  Kalk 

ScMwtor  stUr-Gw 

Cement-Pflaster-Platten 

filr  Bahnhöfe,  Einfahrten.  Richen,  VeMibnle», 
Ginge  et«. 

Marmor-Mosaik  Platten 

flir  Veatihnleü,  (länge,  KBchen  etc.  etc.,  eben*« 

.  eingelegte  Marmor-Mosaik-Platten 

feinst  geschliffen  and  «ach  polirt. 


Betonirnngen, 


Stall-Elnrlohtungen.  Ktmlrlnmn-,  Pias  oln- 
Elnrichtiegte,  Brnests-Elnfaiaungen,  Brunnen 
aeräade  etc.  etc. 


Oesterreichisch-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 

Sitz  der  Gesellschaft  Wien. 

Unreaux : 

KümtnergtraMHe  55  «.  Maximilian »t  ranne  2. 

Coaka-  nnd  llolzkohlen-Hofhöfen.  Bessemer-  und  Martin. 
Stahlhütten,  Hb»«,  and  FrUch-Stnhlhfltten,  M»«rhine». 


ICStl 


Walzwerke  etc. 
liefert  folgende  Gegenttinde  für  Eisenbahnen: 
Eisenbahnschienen  aus  Besreincrstahl  nnd  Eisen, 
Sehieheniidge).  Irschen  nnd  Unterlngsplatten. 
Weirlieii  und  Kreuzungen. 
Achsen,  Bandagen  nnd  complete  Radsätze, 
Schmiedestücke  jeder  Art, 
Brtlcken-Constrncüonen  tat  Elten  und  Stab], 
WaH«urB  tatir.ns- Kitiricli  tiiiitT<en, 
Waggon-  und  Locomotiv-Kedern, 
(ii]s*Yiiiarcn  aller  Art, 

! Reservoir-,  Teider-  nnd  Hesselbecke, 
Li  icunotiv- Krames  aus  Eisen-  und  Stuhlhkch. 
Ketten.  geschweisst  uml  uiigesehwoiiut  aus  Eisen  und  Stahl, 
Facon-Eiscn  aller  Art. 
Stal.eisen  (Flaas-  nnd  SchweiMeisea)  aller  Dimensionen. 
Pniht  und  Drahtstifte,  llulzsehraubcii, 

Bessemer-,  Marlin-,  Ptiddel-,  Herdlrlsch-  und  Tlegelgnss- 
stahl  aller  Härtegrade, 

$-'tatilfuf»»jruss.  Siigebliitt-r.  Wagenfedern.  Ach*e».  ?ehraul>- 

»tncke.  Amln)bh.  Winden, 
DampikesHel,  Reservoirs  und  sonstige  Kossc-lschniieiiiMrlioitcn. 
Dampfmaschinen,  Dampfhämmer.  Turbinen.  W.i-joi r.nler  und 

suiistiire  maschioelle  Einrichtungen  aller  Art  n.  v  »•. 


e>e*«««no«>t««B«««««««e««ee«aeeoe«i 

f    PreisGoarants  nebst  ZaiiloiULSl.  BdimiDisiseii 

%  für  Eisenbahnbeamte 

#  versenden  gratis  und  franco 

1  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k. 


TU.,  Niirtikaaerne. 


C.  Stölzle's  Söhne 


Haupt  •  Niederlage:    WIEN    Wiedeü,  Freihau* 

Filialen: 

Wien,  Rndolfsheim,  Schönbrunnerstrasee  26. 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinandastrasae  38  neu.        Königsgasse  Nr.  50. 

Ael teste  Lieferanten 

fOr 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalacheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Reatau- 
rationen.  —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Smictm  von  fl.  8  aufwärt*.    -  Bier-  Wein-  uud 
Liqtieur-Ganiituren.  Punscli-Servicen  etc.  etc. 

gratis.  - 


Felix  Blazicek 

WIES,  V.,  Strauasenfjasse  Nr.  17 

empfiehlt  sieh  zur  Lieferung  top  Elaenbahnana- 
raatungen  a.  zw.:  Fahrkartenk&aten  nach  allen 
Sjslemoo,  Caasen,  Cansetten,  Plomblrzangeo,  Oe- 
coupirzaagen,  Hombengusstormeii,  Oberbau-Werk 

zeuge,  llehlkarren.  eiserne  Bt-ttatatten,  eiserne  Wasacr- 
bottiche,  Ladebrücken  ete.  etc.,  genau  naeh  Normale 


Lieferant  der  meisten  öaterr.-nng. 


JULIUSJUHOS&C0^ 

WIEN.  II.  Nordbalinstmaa«  18, 

Li-  hin  i  ■  i-iii'-  »•  •;  ,i         I  i.lii':.!'  i  ITi-iai-n: 

Gewalzte  Bautnger, 

I-  -  i  1 1 . . .  Ii  • '  -  I..  <  f  -.1  i  Ü.»I  "        .!•«  Tv-ri:  )••» 


a> 

<£> 


genietete  Trauer,  Banaehienen, 
gasseiserne  Säulen  nnd  SohlAnche, 
Stabelsen.  Fa.oneisen, 
Universal  •  Flachetsen 
Schwere  Bleche  nnd  FelnHeohe, 
■ohnüedeiaerne  Röhren,  Omo  und 
Blechemail  Geschirr. 


5L 


TT 


Kw  iirhuin.  Hi,n*uHei,lii'  untt  Wrl^u;  .!-..  i  lut. 

•Jl-t'  ir     >;i<..l|lmllll-|ir;ill  Ii  II. 


IlTKi  k   V>il|' IS.    S|,i.-S  ,V  l'n. 

Wirt.  V.  Hiy.irk.  SlTan.H^naiwmt  Ni 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 
,  I.,  KACbecbachKJSso  11. 


Beitrage  venia«  nach  dem 

BedaeUana-ConlU 


Tarife  honoriert. 


I«  «erden  nicht  i 

gestellt. 


ORGAN 

de* 

.0»  Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten, 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


In  Oesterreich-Ungarn  t 
>wiu.ii  n  j  -  iuibjikrii  t.  tsa 
Für  da«  <l«aUr.hn  Reich: 

SaaijUil,  Mirk  It.  HJl.i'"*  Hut  «, 

Im  Ulirigen  Aualaiide: 
■ ) <  . j  -i.,  r  Fi«,  m.  iiüi.jU.i,  r«c  » 

0(Wm  a»clii».i.i tmmrn  portoA**. 


N-  3. 


Wien,  den  20.  Jänner  INN». 


XII.  Jahrgang. 


Inserat  en-Anni.li  nie  bei  lt.  Spie»  &  Co.,  Wien,  V.,  StratiBaengasse  16. 


K.  k.  prlv.  Oeaterr.  Ngr.wrttbakg.  -  K.  k. 


KundmachuDg. 

Eröffnung  der  Haltestelle  .Friedrichs  wald"  als  Station  für 
den  g.-sammten  Eilgut-  und  Frachtgut- Verkehr. 

Vom  Tage  der  Eröffnung,  der  zwischen  den  Stationen  Lieben- 
thal und  Wildensehwert  (Telegenen  Haltestelle  »Friedrichswald-  als 
Station  für  den  gedämmten  Eil-  und  Frachtgut- Verkehr,  bis  zur  Aus- 
gabe eines  besonderen  Stationatarifes,  erfolgt  für  Friedrichswald  die 
Gebühren-Berechnung  auf  Orund  der  im  GebtthrenUrife  (Theil  H) 
für  den  Eil-  und  Frachtgüter- Transport  auf  den  Linien  der  Oeaterr. 
Nordwestbahn  und  Stid-Nürdiletilschen  Verbindungsbahn  vom  1.  AngUHt 
1883  auf  Seite  21  bis  SS  enthal  tenen  Gebühren -Berechnungs-Tabelle 
bei  Zugrundelegung  der  für  die  Station  Liebentbai  angegebenen 
Entfernungen  unter  Zusehlag  von  3  km  wahrend  für  Wildetuchwert- 
Friedricbswald  die  Entfernung  von  8  km  in  Berücksichtigung  zu 
lieben  ist.  Bei  Anwendung  der  Gebutu*en.BerechnuBgs-Tabelle  sind 
bei  ermäasigten  und  besonder.*  ermässigten  Eilgütern  die  ermittelten 
Sätze  um  6.—  kr.  pro  100  kg  zu  kürzen,  bei  Spec.-Tar.  1  hingegen 
die  Gebühren  auf  Grand  der  im  Nachtrage  X  enthaltenen  Einheits- 
sätze nebst  Errechnung  einer  Maniptüationsgebühr  tob  4.—  kr.  pro 
100  kg  zu  berechnen.  Die  Ceitratverwaltui|. 

npsterrplchlsoher  El»e«bahn-U»t»rstüti'.mgn  Fond  Die  Zinsen 
dieses  Fondes  werden  alljährlich,  dem  Stiftbriefe  gemäss,  an  hilfs- 
bedflrftige,  dienstuntauglich  gewordene  Bedienstete  österreichischer 
Eisenbahnen,  sowie  deren  Witwen  und  Waisen,  welche  keine  Pension 
oder  Provision  gentessen,  zum  Schlüsse  des  Jahres  vertheilt.  Die 
Jahreszinsen  betrugen  diesmal  8110  fl.  und  wurden  an  848  Gesuch- 
steiler  vertheilt.  —  Zum  Besten  dieses  Fundes  findet  Donnerstag  den 
14.  Februar  d.  J.  der  „Eisen bah uh all"  statt. 

PRÄNOIERATIOHS-EINLiDONG 
Oeaterr.  Eisenbahn-Zeitung^. 

Organ  de«  Club  Osterr.  Eisanbabn-Beamteo. 


Ba\X  1.  Jänner  im  begann  das  I. 
und  Ausland«  virhrelti-t«n.  vum  dun 
gegebenen  Worheiije.dirirt, 

Mm  „Oasttrrtlcblichs  Elttabshn  Zsltuai"  h»t  ninm  rahlrrlchen  Krcl» 
von  Hitartaeltcrn  und  veneetrjinet  sieht  nur  all*  Tageefragen  auf  dem  Gebiet*  de« 
Eiwubaliiiwceeiia  tu  den  aUwdig»n  Knbrikea:  Technisch«  Kundaihan,  Kisenbahn- 
recht,  Zeltuugssch**,  t*arlaBientartsciies,  ilirouik,  Idteratnr,  Blich*  m-hau,  Club- 
Barhrichten.  sie  regislrlrt  aneb  alle  Ereignisse,  welche  dem  die  Eisenbahnen 
benutzenden  groaeen  l*ublteuni  vun  Wichtigkeit  sind.  Alle  das  Eisenbahnwesen 
betreffenden  technischen,  politischen,  finanziellen,  nat ioual-Akooottlachea  nnd 
etatiatischen  Tageafraeren  werden  in  Ihr  besprochen  «ad  technisch«  Angeb-geuheiten 
mit  Zeichnungen  erläutert.  —  Ebenso  werdrn  die  im  Club  österreichischer  Eiseu- 
aten  iu  Wien  gehaltenen  fachv>iasenacharllk.heii  Vortrag»  und  INacaa- 
nach  d<*n  «teni-igTar.<ni»chen  Protokolle«  veröffentlicht. 
Aujeaerdcrn  bringt  sie  eine  regelmässige  Beilage,  in  welcher  fortlaufend 
auf  Iu  tuterreichiacjir  Kieenbaluiweaen  bezüglichen  Geselle,  Verordnungen 
I  KrlAsac  enthalten  »ind. 

Die  ..Oslierralcril.eh»  Clsanaaha  ZalluB."  enchelnt  nit  Beginn  de«  ge- 
rn/-n  zwölften  Jahrganges  in  wmentlich  vetipoaaertem  Umfange  und  hostet 
H»a  Zismdaaa  per  ' 
Für 

Oealer reich  Ungarn 

:  o.  W.  (I.  &.- 


t.  ZW 


Für  das 
Deuteohe  Beleb 

hrig .   .   Mark  12 


Für  das 
übrige  Ausland 

Francs  2rt 
.  10 


EaÄ  : 


Josef  CU'ÄUemeyer 

»m     k.  k.  Hof-  nnd  ^  landeibefogt« 

Metall-  und  Broneewaaren- Fabrik, 

Metall-  nod  KlienglMMrei. 
Fabrik:  Ottakring  bd  Wien,  Langegaase  61. 


1 


Inte  tad  pUtU  r.hnk  la  uaaUrreickOBfara  rea  See-  ei 
•eatfcllfw  ia  allealMailea,  be«r.  c»poeiue>e>.  OeeuetAede  ». 

rr*«<ktittn f*m  o4*r  Kt>d«Qaa  la  alias  MttaJlan.   Waick  ttaen^aai  u« 


«aa  Sa«-  wm4  VAM- 
war4n  ntak 


SpÄoiaMlltaSn  Fa 
flfcf   Wifim   au  oblfw 


GANZ  &  CS. 

tmßm  nnd  Maschincnfabrih  •  Aclien  *  Gcsellschal. 

,   Kudupeat  and  Leobersdorf  bei  Wien.  i«*u 


WA  QOONS 

ld  ecbauleparim  Xleeebeka«  ni  Pferdekekaae.  Orekea-  ead 
fMftimmi»,  Tarklaea,  ■etaeaisrk«  ead  Oleaaerel  irkeltea  all«  Art, 
Btferta,  T rar« rata  nd  Vaasaraeltaa  rar  Baaiwaeta.  WalieMlIhle  a>lt  Hait- 
caaawaJaaa  flr  Heek-  aad  Fleeknallerel.  Caiaelcta  BlihlaB-ttlarleklaBrea 
aaek  heertkrtea  Coaaaraetliaaa.  Klektrlarka  Beleaeataaga  •  Burkliri 
kaketa  ZnnOChcl>aac  alle,  undwtrUi<karUI<k4a  aad  Baaaraaätaa  wtkned  dar 
>»(Hir  t,  l.adwlf'a  pataallru  Plaaresta.  4ia  rar  Utaraa  Oeeetnciaaaea  ,akr 
aadaaUada  Kablan-Xraparaiaa  blalaa.  EafaUtaraa,  ratest  «akraaer-Wagaar. 


„DER  CONDUCTEUR." 


Officieltei  Coursbuch  der  österr.-ungar.  Eisenbahnen 

•r«rk*iai  töaral  tm  Jakre.  —  Aaadarnaicnn,  »alrka  aeiarkea  den  Rr*ek#lna*g». 
T.rmlnra  der  Heft«  «latratea.  arrukainen  aU  Kacblraga  aad  «erden  den  P.  T.  iierree 
Abennanira  gratir  und  fraace  aachgaliafart.  —  Der  llluatrlrte  FOkrer  an  den 
Bakoan  iSl  ia  Jahrgang  taaa  n*rk  waMnUirk  karatekart  Warden  —  Prknaaiara- 
liona-Oekfikr  ftr  daa  gaase  Jahr  S  fl.  ö.  W.  (Sit  fraQCO  Pealreraendang). 

Ki  mtlnr  Htftt  30  fcr^  tai<l  />«■>«•  iäMdrerpeaxiwKg       kr.  - 
.d «.tfufc«  aaM  i>iMiaa<(aea«fi  #bArs>'d1a«*i  JVeia  M  kr 


ealik*  aa 


J..J.1.  WllebifM  Tag.  beginnen  konaea.  jadock  aar  . 
n.maua  e.rden.  erbitte  per  Faat-AawelanDg, 


R.  T.  WA  LDH 
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Grösstes  Lager 

rastrirter  Geschäftsbücher,  Copir-  und  Notiz- 
Bücher,  Brief-  und  Schreib-Papiere,  Schreib 
Requisiten  jeder  Art  in  grösster  Auswahl  und 
billigst  bei 

F.  ROLLINGER 

Lieferant  für  Eisenbahnen 

WIEN,  t,  Rothenthurmstrasse  25. 


Niederlagen:  Wlta,  !..  Miohaeleralati  Nr.  S, 

Budapest,  London  Mailand 

Tho»eibof.   41.  liolbern  Vledoct  K-  C.   Com»  Vitt  r 
fon«tll«Hla  ü 


Oesterreich -Tjngarn  weidca  von 
eatt-ti  rabrlkatea  In  verschied 
■iliul  mskrersr  Zimmer  dareh  aar 

Oettral  Lanheliaalta  für  ganze  Gl__ 

■WAOGON-ÖPEN 
I  M4  Htu.k  an  Kienabahnen  an.l  fu>  aemmtliche 
kr-Aerais  und  d«a  souv.  Malteser  Rilterurdcns  | 


dea  k.  k.  Militär- 
Wir  warn«  Tor  Kachel 
»eis  auf  nebcnatehendi 

Ofeathliien  eingei 

Schutzmarke. 
|l(  Mrsnllr- 


nf  aaler  Hin- 
aaf  der  i 


MEIDINGER-OFEN 
kr*.  HEIM^ 


tun    PKII-    und    *  eatllatloaa  -  Ofea  aalt 
t  Tleppelmiintel. 

Fdllung   Staubfreie  Entfernung  von  Aacb«  «ad  Schlack».  Beliebig 
»n»r  bei  (•okefeucienc,  bu  '.M.i.liid.B«  Brenndauer  " 
fencrtui«.  Di»  Mantel  können  behuf»  ll,n„uu,1K  vom  Siaab  . 

ohne  den  Uten  seilegc»  u  Blassen. 


n.1|noil  raaehveraebrrnder  Htnla  ad-r  Ofra  aalt  aleht- 
„neilVS  a  barraa  Kotier. 

Hin  Kamin  oder  Ofen  kann  iut  unabbinsiccii  Behriiung  mehrerer  Raa™» 
dienen    Beliebig  lange  Brenndauer  bei  Cuke  ,  Siein  oder  Brsuukolilenfeiieronii! 
ticraaschluee  Fühlung    staubfreie  Entfernung  vun  A»ih-  und  Schlacke. 


Prospekte  und  Preislisten  gratla  und  franco. 


PTeihriiPilftllte  : 

Wlaa  1873. 

Ful'tachrlttlHned. 


Fabrilumarke : 

„rtiü'rru,  Wirf. 


Fabrikainarke ! 

„tfiatrni  Wir»". 


Actien-Gesdlscbaft 

(Ur 

Wasserleitungen,  Gas-  u. 
Heizungs-Anlagen. 

Fabrik  t  Gaudeiudeff,  Badgattt  5  »  7.  :  Caatrai-Bartaa  1 1..  Sch«arienb«r(itrajn  6 
Nasse  und  trockene  G  atmet  ser,  Oruckrss  ulstorsa,  S>stera  Soor,  für  Privat  -  und 
KtrA*».-ntlaninien  und  tlaualeitangcn,  Cxaerimsntlr-  und  PrUtungt-Appsrstt, 
schal  tetilose.  Laternen  mit  eombtnirtem  FUeJifUinrnenbrenneT.  Hystem  Suick. 
Mitling  •  Drsaasarta  und  Caibrannar  Jeder  An,  Cetkocn-,  Lata-  und 
Helispparele,  Patent-BsSsofsa  mit  Usslwizang,  Bau  von  Stainkahlan-  und 
Oslgaswerben,  Hinrichtungen  von  waggsns,  lumjifechiffiii  etc.  mittelst  UeJ- 
KaaeeteiKhtawt.  Syetem  Plntecli,  comp).  Fmmsflsnsn  liiem.  L>«ehMo|i« 
rdr  Seewt«ruiaikiro.ngeii.  Csalsitungsn  jeder  Art  für  offeuthehe  and  Privet- 
icebdade  Bau  vun  stkdt.  Wasisrwsrksn.  Wassaranlagan  jearUcher  Art  fur 
i. einbinden.  Fabrik«'»,  HHileaiutalteii,  Wohnhäuser  etc.  aauunthebe  Armatunn 
and  Apparat«  Mein,  InabixHiadere :  Schieber,  Hlhne.  Anbehrgarnlturen,  Bad, 
and  Tsiletta-EinrleMungtn,  Cloaats  ujc-h  eigenem  " 
Spiilappsrsls  für  thmet»  and  Pissoirs,  Utlhelisn 
Dampft 
Dam 


Patent.  Istermittsni. 
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WIM.  L  Baalrk.  Marla-Tharaalanetraeee  Kr  K 


Wichtig  fär  Eisenbahnen  1 


PETER  KÜBO 

t,  Schotleoring  23.  WIEN  U  8chott«aring  9a 

Baumwoll-  Spinn-  u.  mech.  Docht-  und  Bandweberei 

Spemlisil.rtk.te,  Pitt-  d  I umth 

» 

Eisenbahn-Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen 
Bergwerks-  und  Grubendochte 

St.  Martin  a.  d.  Traun  (Kremsthalbahn). 


Die  ka.5  kOn.  jjfo  pririlegirte 
Varaioherua.gi-GeselIiob.aft 

Oesterreichischer  Phönix  in  Wien 

mit  einet»  Gesrahrleistungsfonde  von 

zwölf  Millionen  Gulden  Osterr.  Währung 

dbermnuat  nachstehende  Versicherungen : 


Loschen. 

Fabriken  MasMiltien,  Kiarichtaagen  von  Brauereien- und  Brennereien, 
,  Möbeln,  W'äte),-,  Kleiden.,  lieiathifcliaflen,  Waare.iliwcn., 
und  Wlrihschafis  (letkthen,  Feld-  und  Wieseafruchten  aller 


Acker- 

SUIIen,  S.b..ern  nnd  Trietea  ventraadit  aerdea. 
L»  gegen  Ackailen,  welch«  dareb  Dampf-  and  üaa  Expleaioaea 
«erden ; 

gen  Scbiden  in  Folg«  ri fälligen  Brncfaea  der  Svitrgelgliser  ia 


durch  da* 


Wetk- 
Vieh- 
Art, 


gesell  nerja.l»n  In  r* 
Niederlagen.  KarTeel 
ataan  Sohldin,  aal 
5«t,  ra  Lande,  tut 


.1 


nnd  aunatigeti  Ix>calilateB ; 
Ipettr  und  Traniportr-.linl  «ul  dar 
Eliankahaea  and  aul  Fllloee  aurgaietft  alad:  ä 

aarherungen  aowolil  per  Dampfer  ab,  per  SegelachilT  voa  aad  Bach 

Hlektungen : 

e)  gegen  S.  b»,len,  welche  BodeB-Kriengnlaae  durch  Hagel».Jilag  erleiden  können, 

und  endlich 

f  >  Kapitalien  und  Penaionen,  xahlbar  bei  I^eb teilen  der  Veratcherten  oder  nach 
dean  Tode  deraetlxn,  anal«  auch  Kinder- Auaatatiitngen,  zahlbar  im  acht- 
zehnten, tweazigstcu  oder  vterundzwanzigaten  Lebeaijahre. 
VorkemaieBde  Hebkdea  werdea  «ogletch  erkobea  aad  die 

Beaahluaa  «ofort  veranlaeat 
ProepecU  worden  aaentgelUlch  verahfoWjrt  und  jede  Auakitnft  mit  craaeter 
Bereitwilligkeit  ertaollt  im 

Central-Buraau:  Stadt,  Rlemergasae  2,  Im  L  Stock, 

aowte  auch  bei  allen  General-,  Haupt-  and  Special  Agenten  der  aeaellachaft. 

Der  Ftaaideut:  Se.  Erlaucht  FUrat  in  Saira-Reifferteheid. 
Iter  Vice  Praaident:  Jt«.  Ritter  v.  Mallnmlin 
Die  Verwaltnnctrathe    Fianz  Klem  Freih.  v.  Wieeenberg,  Johann  Frelh.  r. 
I.iebig,  M  d.  Il.ateaarenard.  Carl  üandaker  FreU.  v.  Suttner,  Knut  Frelh  v. 
INrrlnir,  Dr.  Albrecht  Udler,  Chriatian  lle.m,  Manjukt  d'Auray,  t  — 
Der  tlenerul-Dlrecter:  Louie  Mcakr  — 


FRANZ  KERN 

Firmabeatand  aeit  1-  II 

hydraulische  Kalk-  und  Portland-Cement  Fabrik 
an  Knfsteln  (Tirol) 

Central-Burean:  Wieu,  I.  Bezirk,  Sehottenbastei  6 

iinjinehlt  inr  ireneiKteii  Abnahme  obige  Fabrikat«  in  stets  gleich- 
mlt-tsiger  nnd  Torsflglicliater  Qualität,  den  Tom  «aterreichUclieit 
Ingrnleir-  uad  Archltektea-Vertla  Ii  Witt  festgesetzten  Nonnen  aber 
einheitliche  Lieferune  und  Prüfung  von  hydraulischem  Kalk  und 
Partland- Ceauat  vullkouiuten  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Finna  wurden  dieBe   Fabrikate  in 


den  grossartigsten  Ouantitatra  bei  den  tchwierigsten  I 
nnd  Kuattbaiitea  ia  Oetterreloh-UaBar«  und  im  Aaalaadf,  sowie  bei 
Jen  meinten  Mofluaentalbauten  und  ancli  bei  dem  Baue  der  Wiener 
Hoohquellea  Wasterleltaai  ein  Quantum  van  circa  400.000  Wiener 
Ciatiera  ia  Anwendung  gebracht,  femer  auch  bei  dem  Bai«  der 
Arlbergbaba,  fiallilschea  Traneveraalbaha  und  werden  gegenwärtig 
bei  dem  Baue  Sr.  Majestät  Hofburg,  sowie  bei  rieten  anderen  Elaen- 
bahn-,  Monumental-  und  Prlvatkaataa  verwendet,  wo  es  sich  darum 
bandelt,  wirklich  Solides  nnd  Dauerhaftes  hemt stellen. 

Die  löblichen  Material-DepuU  werden  ersucht,  bei  Oflert- 
Ausschreibungen  meine  Firma  berücksichtigen  au 
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Oesterreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de* 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


3.  Wien,  den  20.  Jänner  1889.  XII.  Jahrgang. 


XII-  Clnbversarntnlung  am  22.  Jänner  1889, 7  Uhr 

Abends.  Vortrag  des  Herrn  Vincenz  Haardtv.  Harten  thurn 
Aber:  „SUnrien's  Gegenwart  md  Zvkmfl  mit  besonderer 
Berückskhtitjuny  seiner  Verkehrsverhi'iltnitse." 


Die  rationellst?  Spurweite  für  Sehmalspnr- 
BatiHen. 

Von  F«)ix  Fejrw,  iDgenleu-Auisteut  der  k.  k.  Bttnabalm. 

Wenn  wir  die  zaldreichen  Schmalspur-Bahnen,  welche 
gegenwärtig  bereits  eine  beachtenswerte  Ausdehnung  im 
europäischen  Eisenbalinnetze  erlangt  haben,  überblicken, 
so  fällt  vor  Allem  die  Ungleichheit  der  Spurweiten  in'» 
Auge,  welche  die  verschiedensten  Werte  zwischen  den 
Grenzen  0  597  m  und  1217  m  aufweisen.  Um  eine  Erklärung 
filr  diese  so  auffallende  Verschiedenheit  in  dem  wesent- 
lichsten constructiven  Grundelemente  dieser  Bahnen  zu 
finden,  ist  es  notwendig,  die  Genesis  der  schmalspurigen 
Bahnen  näher  ins  Auge  zu  fassen. 

Die  ersten  Bahnen  dieser  Art  waren  in  allen  Ländern 
Schleppbahnen  ans  den  Bergwerken,  für  welche  behufs 
Uebergehens  der  Förderwagen  die  kleinen  Spurweiten  der 
Grubengeleise  massgebend  waren.  Als  jedoch  nach  dem 
Ausbaue  der  Eisenbahnlinien  des  grossen  Verkehres  sich 
die  Notwendigkeit  herrausstellte.  Constructionen  aus- 
zubilden, welche  auch  bei  geringem  Verkehr  noch  eine 
angemessene  Rente  abwerten,  nnd  sich  die  iiormalspurige 
Trace  trotz  Bauerleichterungen  aller  Art  nicht  biegsam 
genug  erwies,  um  den  weitgehenden  Anforderungen  nach 
Billigkeit  der  Anlage  zu  genügen,  wnrde  die  schmale 
Spur  anch  für  Linien  des  öffentlichen  Verkehres,  wenn 
auch  nur  von  untergeordneter  Bedeutung,  adoptiert,  doch 
konnte  man  sich  der  Ueberzeugung  nicht  entschlagen, 
dass  mit  abnehmender  Spurweite  auch  die  Leistungs- 
fähigkeit nnd  Betriebs-Oekonomie  der  Bahn  rasch  sinken 
müsse,  welche  Anschauung  allerdings  durch  die  bestehenden 
schmalspurigen  Bahnen  vollkommen  gerechtfertigt  wurde. 
Wenn  daher  auch  im  Allgemeinen  anerkannt  war,  dass 
die  Baukosten  umso  kleiner  wurden,  je  schmäler  die  Spur- 
weite angenommen  wurde,  so  scheute  man  sich  doch  für 
Linien  von  nicht  ganz  untergeordneter  Bedeutung  eine 
kleinere  Spurweite  als  100  m  zu  wählen.  Die  Grundzuge 
rar  die  Gestaltung  secundftrer  Eisenbahnen  gehen  gleich- 
falls von  diesem  Standpunkte  aus,  indem  sie.  für  secundäre 


Buhnen  zweierlei  Spurweiten  empfehlen,  nämlich  l  OOiu 
und  076m;  erstere  nach  Heusinger,  für  Bahnen  mit 
grösserem  Verkehr  und  dadurch  bedingter  angemessen 
grösserer  Geschwindigkeit  des  Transportes,  letztere  für 
alle  übrigen  Fälle.  Wenn  man  bedenkt,  dass  eine  schmal- 
spurige Bahn  überhaupt  nur  für  sehr  unbedeutende  Verkehrs- 
verhältnisse für  zureichend  erachtet  wurde,  so  ist  es 
erklärlich,  dass  die  meisten  dieser  Schmalspur-Bahnen  als 
solche  mit  „grösserem  Verkehr"  classifleiert  und  daher 
mit  100  m  Spurweite  ausgeführt  wurden. 

Die  so  in  Mitteleuropa  entstandenen  zahlreichen 
aber  kurzen  schmalspurigen  Localbahnen  waren  jedoch 
wenig  geeignet,  ein  richtiges  Unheil  über  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Sclunalspur  zu  ermöglichen.  Dies  konnte  erst 
geschehen,  als  schmalspurige  Schienenwege  auch  auf  Haupt- 
linien des  Verkehres  für  ganze  Provinzen  zur  Anwendung 
gelangten.  Dies  geschah  zuerst  in  Schweden  und  Norwegen 
wo  die  Rücksicht  auf  die  spärliche  Bevölkerung  zu  einer 
möglichst  billigen  Anlage  des  Eisenbahnnetzes  drängte. 
Während  man  in  diesen  Ländern  mit  schmalspurigen 
Bahnen  von  ungefähr  100  m  Spurweite  die  günstigsten 
Erfahrungen  machte,  war  es  der  k.  k.  ßosnabahn  vor- 
behalten, die  Leistungsfähigkeit  der  bisher  als  ganz  unter- 
geordnet angesehenen  Spurweite  von  0  75m  (factisch  0-76  m) 
selbst  für  grössere  Verkehrsverhältnisse  darzuthnn. 

Hätte  man  beim  Beginne  des  Baues  dieser  Bahn 
schon  voraussehen  können,  welche  Ausdehnung  dieselbe 
dereinst  erlangen  würde,  und  welche  Leistungen  von  ihr 
gefordert  werdeu  sollten,  so  hätte  man  sich  auf  Grund  der 
damals  massgebenden  Erfahrungen  wohl  nimmermehr  dazu 
entschlossen,  die  kleine  Spurweite  von  0  76  m  für  diese 
Linie  zu  adoptieren.  Die  Verhältnisse  lagen  jedoch  damals 
ganz  anders.  Bei  dem  Vorrücken  der  österreichischen 
Truppen  im  Jahre  1878  behufs  der  Occupation  Bosniens 
zeigte  es  sich  alsbald,  dass  bei  den  Fuhr-  nnd  Strassen- 
veihältnissen  dieser  Provinz  es  nahezu  unmöglich  sei, 
die  operierende  Armee  per  Achse  genügend  mit  Lebens- 
mitteln und  anderen  Kriegsbedürfnissen  zn  versehen.  Es 
wurde  daher  der  Bau  einer  schmalspurigen  Schleppbahn 
von  Bosnisch-Brod  nach  2epie,  circa  145  km  lang,  neinlich 
soweit  das  vorhandene  disponible  Schienenmaterial  reichte, 
beschlossen,  welche  lediglich  zum  Nachschübe  der  mili- 
tärischen Bedürfnisse  der  Truppen  temporär  benutzt 
werden  sollte.  Die  gebotene  Schnelligkeit  der  Ausführung 
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drängt«  selbstredend  zur  vollständigen  Anschmiegung  der 
Trace  an  das  Terrain  und  daher  zur  Anwendung  einer 
möglichst  kleinen  Spurweite ;  ausserdem  war  für  die  Wahl 
einer  Spurweite  von  0  76  in  der  Umstand  massgebend, 
dass  Locomotiven  und  Rollwagen  dieser  Spur  vom  Baue 
der  Linie  Teinesvar-Orsova,  wo  dieselben  zum  Erdtransport« 
benutzt  wurden,  sofort  disponibel  waren.  Die  projecticrte 
Strecke  Brod— Zepee,  deren  Bau  im  September  1878  be- 
gonnen wurde,  konnte  in  Folge  ausserordentlicher  Hinder- 
nisse, welche  einerseits  aus  den  militärischen  Ereignissen 
andererseits  aus  der  grossen  Ueberschwemmung  im  Save- 
thale  entsprangen,  erat  im  April  1879  vollständig  befahren 
werden ;  inzwischen  war  jedoch  der  Weiterbau  bis  Zenica 
bereits  in  Angriff  genommen  worden,  und  konnte  auch  diese 
Linie  am  9.  Juni  1879  dem  Verkehre  übergeben  werden. 
Damit  war  der  Grundstamm  des  bosnischen  Schmalspur- 
iietzeg  fertig  gestellt ;  fertig  freilich  jedoch  nur  in  dem 
Sinne,  dass  das  Befahren  dieser  Bahn  mit  Locomotiven 
überhaupt  möglich  war.  Die  Leistungsfähigkeit  der  Bahn 
mit  ihrem  schwachen  Locomotiven  (30,  40  und  50  HP.) 
nnd  kleinen  Rollwagen  (Tragfähigkeit  2  t,  Kastenansmass 
2-3B  X  1'45  X  0  75  m)  war  eine  minimale,  die  Ausgaben 
hingegen  infolge  der  äusserst  primitiven  Herstellung  des 
gesammten  Unter-  urd  Oberbaues  derart  hohe,  dass  die 
Ergebnisse  der  Bahn  alle  Einwände  gegen  das  System 
der  schmalen  Spur  zu  rechtfertigen  schienen  und  zu  den 
ernstesten  Bedenken  Veranlassung  gaben. 

Ein  ganzes  Decenninm  der  angestrengtesten  Thätigkeit 
einer  zielbewussten  Leitung  war  erforderlich,  um  Schritt 
für  Schritt  alle  die  Reconstructionen  in's  Leben  zu  rufen 
und  alle  die  Fortsehritte  der  modernen  Technik  zu  ver- 
werten, welche  die  Bahn  auf  die  Stufe  gehoben  haben, 
auf  der  sie  heute  steht :  die  erste  und  wichtigste  aller 
Schmalspur-Bahnen,  sowohl  an  Leistungsfähigkeit  wie  an 
Ausdehnung  des  Netzes.  Sie  bildet  den  letzten  Markstein 
in  der  Entwicklung  der  schmalspurigen  Bahnen,  und  auf 
Grund  ihrer  Ergebnisse  ist  es  wohl  gestattet,  allgemein 
die  Frage  zu  erörtern:  welche  ist  die  rationellste  Spur- 
weite für  schmalspurige  Bahnen? 

Ausschlaggebend  bei  Beantwortung  dieser  Frage 
sind  1.  die  Baukosten,  2.  die  Leistungsfähigkeit  der  Bahn, 
und  3.  die  Oekonomie  des  Betriebes. 

I.  Die  Baukosten. 

Vergleichende  Angaben  über  die  kiloinetrischen  Kosten 
von  Secuiidär-Bahneu  wurden  schon  wiederholt  gemacht, 
ohne  dass  sich  jedoch  bei  der  grossen  Verschiedenheit  der 
Annahmen  ein  allgemein  giltiger  Schluss  aus  denselben 
ziehen  Hesse. 

Prof.  v.  Ittiha  beziffert  auf  Grund  praktischer  Er- 
gebnisse die  Baukosten  eines  Kilometers  für  die  ver- 
schiedenen Bahn  -  Kategorien  im  grossen  Durchschnitte 
folgendeiiiiassen: 


1  km  Smu, 

liirhrthn  koatel 

(.'tildta  «.  W. 

Teminkategorieii 

Spurweite 

1-OOm 

0-75  m 

In  gflnatigcn  Fällen 
.  mittlen»!  „ 

21-23.000 
81-34.000 
43-  48.000 

18-92.000 
97—82.000 

17  91.000 
22—28.0*» 
»9  87.000 

Hiezu  wäre  noch  Nachstehendes  zu  bemerken: 
Die  Strecke  Brod— Zenica  der  k.  k.  Bosnabahn  (die 
Strecke  Zenica  -  Serajewo  kommt  hier,  weil  mit  normal- 
spurigen  Richtungsverhältnissen  und  Brücken  mit  der 
Tragfähigkeit  und  den  Lichtmaassen  für  normalspurige 
Züge  erbaut,  nicht  in  Betracht)  kostete  nach  ihrer  voll- 
ständigen Permanierung  38.000  fl.  per  Kilometer.  Wenn 
man  jedoch  berücksichtigt,  dass  deren  Bau  während  der 
Occupationszeit  und  deren  durchgreifende  Permanierung 
während  des  Betriebes  geschah,  so  ist  es  hegreiflich,  dass 
die  Baukosten  dieser  Linie  hiedurch  bedeutend  erhöht 
wurden;  thatsächlich  würde  dieselbe  unter  den  gegen- 
wärtigen Verhältnissen  nur  auf  circa.  28.000  fl.  per  Kilo- 
meter zu  stehen  kommen.  Da  das  Terrain,  durch  welches 
die  Bosnabahn  führt,  im  Durchschnitte  als  leichtes  Mittel- 
gebirge classificiert  werden  kann,  so  ergeben  sich  daher 
die  kilometrischen  Kosten  der  Bosnabahn  um  40  v  höher, 
als  in  der  vorstehenden  Tabelle  angegeben  wurde.  Die 
Zahlen  dieser  Talielle  gelten  Jedoch  für  Secundär-Bahnen 
im  eigentlichen  Sinne  des  Wortes,  während  die  Bosnabahn 
zufolge  der  Grösse  ihres  Verkehrsgebietes  und  der  daraus 
folgenden  grösseren  Fahrgeschwindigkeit  und  der  schwereren 
Zug«'  eine  viel  solidere  Anlage  erforderte,  als  eine  Secundär- 
Bahn  von  <>75  Di  Spurweite.  Das  Schienengewicht  beträgt 
gegenwärtig  17-8  kg  per  ('nrrentmeter,  während  für  die 
eiste  Anlage,  welche  mit  der  einer  Secundär-Bahn  überein- 
stimmte, in  der  Ebene  nur  9  8  kg  schwere  Schienen  zur 
Anwendung  gelangten.  Die  Weichen  sind  solide  Spitz- 
weichen mit  schlankem  Kreuzungswinkel  (in  den  Hanpt- 
geleisen  1 : 8),  die  Schwellen  sind  entsprechend  stark 
(13/21  cm  bei  160  m  Länge) ;  die  Kronenbreite  des 
Schotterbettes  beträgt  2  00  m,  dessen  Stärke  unter  den 
Schwellen  im  Minimum  12  cm,  in  Einschnitten  17  cm  (in 
den  „Grundzügen  für  die  Gestaltung  secundärer  Eisen- 
bahnen" werden  10  cm  normiert);  die  Kronenbreite  des 
Unterbaues  in  der  durch  die  Unterkante  der  Schienen 
gelegten  Ebene  bis  zum  Durchschnittspunkte  der  Böschungs- 
linien beträgt  2  45  m  (nach  den  „Grundzügen"  hätte 
hietür  als  Minimum  zu  gelten  die  zweieinhalbfache  Spur- 
weite, d.  i.  1  90  m). 

Säinmtliche  I  nterbau-Objecte  und  Hochbauten  sind 
definitiv  hergestellt,  alle  Bnickentrag-Constractionen  von 
3  00  iu  Spannweite  angefangen  aus  Eisen.  Die  ganze  Iwu- 
liche  Anlage  trägt  daher,  den  Vcrkehrsverbältnissen  ent- 
sprechend, den  Charakter  einer  Hauptbahn,  und  sind 
hiedurch  ihre  höheren  Kosten  motiviert.  Es  Hessen  sich 
daher  der  obigen  generellen  Tabelle  über  die  Baukosten 
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unter  der  Annahme,  dass  bei  Ausführung  für  wichtigere 
Verkehrszwecke  sich  die  Kosten  einer  Bahn  mit  0  /5  m 
Sparweit«,  entsprechend  den  Baukosten  der  Bosnabahn, 
um  40  .v,  die  einer  Bahn  mit  10  0  m  Spurweite  mitRück- 
Hicht  darauf,  dass  deren  in  der  Tabelle  angegebene  Bau- 
kosten bereits  einer  Anlage  für  einen  relativ  grösseren 
Verkehr  entsprechen,  nm  20  %  erhöhen,  noch  die  nach- 
stehenden Positionen  auschliessen: 


lkm  eiogeleirige 

Bchinalsourige  H»0[itb*hn  k 
Goldes  «.  W. 

Terrain 

«  =  VOOm 

»  =  0-75m 

18.000 

14.000 

HttgeU«*!     { scbwereg 



24.000 
30.000 

17.000 
31.000 

.   . .      |  Wehl«» 

36.000 
48.000 

38.000 
43.000 

„  .    . .      I  leichte« 
Hocbg.b.rge  ^  BehwenB 

66.000 
84.000 

5«.O0O 
70.000 

Nachstehend  sollen  nunmehr  die  einzelnen,  auf  die 
Baukosten  wesentlich  Einfluss  nehmenden  Umstände  näher 
in's  Auge  gefasst  werden. 

Vor  Allem  ausschlaggebend  für  die  Baukosten,  und 
zwar  um  so  mehr,  je  coupiertev  das  Terrain  ist.  ist  die 
Frage  der  zulässigen  Minimal radien.  Man  begegnet  dies- 
bezüglich bei  den  ausgeführten  Bahnen  grossen  Ver- 
schiedenheiten. Der  Minimalradius  der  Bosnabahn  beträgt 
gagenwärtig  50  m  (die  anfangs  bestandenen  Bogen  von 
35  m  Radius  wurden  durch  Trace-Correctionen  abgeflacht 
oder  gänzlich  eliminiert):  es  hat  sich  jedoch  bei  dem  immer 
mehr  auftretenden  Bedürfnisse  nach  grösserer  Fahr- 
geschwindigkeit auf  der  Hauptliiüe  ein  noch  grösseres 
Mass  desselben  als  wünschenswert  ergeben  und  wäre  nach 
den  Erfahrungen  dieser  Bahn  im  Allgemeinen  als  Minimal- 
radius für  Bahnen  mit  0*75  m  Spurweite  und  relativ  hoher 
Fahrgeschwindigkeit  anzuwenden: 

in  der  Ebene  100  m 

im  Hügelland  80  „ 

im  Gebirge  t>0  „ 

Die  Bahnordnung  für  deutsche  Eisenbahnen  unter- 
geordneter Bedeutung  schreibt  diesbezüglich  vor:  „Der 
Krümmungshalbmesser  auf  freier  Strecke  soll  bei  Bahnen 
mit  normaler  Spur  nicht  kleiner  als  100  m,  bei  Bahnen 
mit  kleinerer  Spur  ein  der  Spurweite  angemessener  sein  a 
Ingenieur  Birk  findet  hiernach*)  unter  Berücksichtigung 
aller  Einfluss  nehmenden  Verhältnisse  den  Minimal- 
radius,  welcher  den  gleichen  Widerstand  wie  der  von 
100  m  bei  der  Nornwlspur  giebt,  für  die  Spurweite  von 
100  m  mit  70  m  und  für  die  Spurweite  von  0  75  m  mit 
50  m.  Analog  bestimmen  die  „Grundzüge  für  die  Gestaltung 
der  secundäreu  Eisenbahnen-*  für  Spurweiten  von  TOOm 
nnd  0  75 in:  Curven  unter  80 m,  beziehungsweise  50  m 
Radius  sind  zu  widerrat  hen. 

*)  Alfred  Birk.  Ueber  Scbmaltpar-Bahiten.  Zeittehrift  dt* 
taterreiehluchen  Ingenieur-  and  Architekten  Vereine*,  1865- 


Es  kann  übrigens  keinem  Zweifel  unterliegen,  dass  für 
gleiche  Betriebsverhältnisse,  namentlich  Zugsgeschwindig- 
keiten,  desto  schärfere  Bögen  zulässig  sind,  je  kleiner  die 
Spurweite  ist,  und  liegt  hauptsächlich  darin  der  «rund, 
dass  Bahnen  mit  schmälerer  Spur  in  coupiertem  Terrain 
erheblich  billiger  gebaut  werden  können,  als  solche  mit 
grösserer  Spurweite,  wie  dies  auch  in  der  vorstehenden 
Tabelle  zum  Ausdrucke  kommt.  Die  schmäler  gebaute 
Balm  vermeidet  mit  Leichtigkeit  alle  grosseren  Einschnitte 
oder  Dämme  und  die  damit  oftmals  verbundenen  grösseren 
Schntzbauten  und  Entwässernngs-Anlageu,  sie  ist  den 
durch  Rutschungen  drohenden  Gefahren  weniger  ausgesetzt, 
da  sie  ein  tieferes  Anschneiden  der  Lehnen  überhaupt 
vermeidet;  durch  ihre  scharfen  Curven  ist  es  ihr  möglich, 
Hindernisse  zu  umfahren  oder  scharten  Flusskriimmungen 
zu  folgen,  die  einer  Bahn  mit  grösserer  Spurweite  zur 
Herstellung  von  Tunnels,  grösseren  Brücken  oder  kost- 
spieligen Einbauten  in  den  Flnss  zwingen  würden,  ferner 
lässt  sich  in  vielen  Fällen  durch  die  Schmiegsamkeit  der 
Trace  eine  viel  günstigere  Lage  für  die  unvermeidlichen 
grösseren  Bauwerke  erreichen,  als  es  sonst  der  Fall  wäre. 

Das  sind  die  grössten  Vortheile  der  schmalen  Spur, 
deren  Eintreffen  jedoch  derart  von  den  spccielleu  Verhält- 
nissen abhängt,  dass  ein  zifternmässiges  Abschätzen  der- 
selben im  Allgemeinen  wohl  unmöglich  erscheint.  Ebenso 
entzieht  sich  die  Ersparnis,  welche  durch  die  schmäleren 
Objecto,  die  kürzeren  Querverbindungen  bei  den  eisernen 
Brücken  und  die  leichteren  Eisenconstructionen  überhaupt 
erzielt  wird,  einer  für  alle  Fälle  giltigen  geldmäßigen 
Bewertung.  Alle  diese  Vortheile  treten  in  umso  grösserem 
Masse  ein,  je  schmäler  die  Spurweite  und  je  coupierter 
das  Terrain  ist. 

II.  Die  Leistungsfähigkeit 

Für  diese  sind  die  nachstehenden  Umstünde  be- 
stimmend: 

a)  die  größtmögliche  Gütermenge,  welche  die  Balm  über- 
haupt befördern  kann; 

b)  die  Geschwindigkeit,  mit  der  diese  Beförderung  ge- 
schehen kann; 

c)  das  Maximal-Ladeprotll,  welches  das  äusserste  Aus- 
mass  der  Frachten  im  Querschnitte,  und 

d)  der  Fassungsraum  und  die  Tragfähigkeit  der  W  agen, 
welche  das  grösste  Ausmass  der  Frachten  überhaupt 
und  das  Gewicht  derselben  begrenzen,  und  endlich 

e)  die  Bequemlichkeit  der  Wagen  für  den  Pcrsonentmns- 
port. 

Im  Nachstehenden  soll  nun  an  den  Verhältnissen  der 
k.  k.  Bosnabahn  gezeigt  werden,  dass  auch  die  kleinste 
normierte  Spurweite  von  o  75,  beziehungsweise  0  76  m 
noch  allen  Anforderungen  genügt,  die  denkbarer  Weise 
an  eine  nicht  geradezu  für  den  Weltverkehr  bestimmte 
Balm  gestellt  werden  können. 
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A.  Die  Gütermenge. 

Im  Betriebsjahre  1^86  wurden  auf  der  Bosnabahn 
geleistet : 

an  Fracht,  Eilgut  und  Gepäck  13,671.556  Tnnnen-Kilom. 
Personen-Kilometer  reduciert  1,223.064  

Zusammen  .  .  14,894.62(1  Tonnen-Kilom. 
Es  passierten  daher  einen  Kilometer  Balm  im  Durch- 
schnitt 55.540  Tonnen  netto.  Diese  Leistung  wurde  be- 
wirkt durch  1204  Züge  t  reduciert  auf  die  ganze  Länge 
von  268  2  Kilometer),  d.  i.  3  3  durchgehende  Züge  pro 
Tag.  Im  Monate  October,  in  welchem  der  stärkste  Ver- 
kehr herrschte,  wurden  33.485  Zugs-Kilometer  gemacht. 
Wenn  man  berücksichtigt,  dass  bei  entsprechender  Ver- 
mehrnng  des  Fahrparkes  ein  Tnrnusverkehr  von  1 2  Zügen 
in  jeder  Richtung,  also  von  24  Zü^en  per  Tag  (Iber  die 
ganze  Bahnlänge  möglich  ist,  so  könnten  bei  äussprster 
Ausnützung  der  Bahn  in  einem  Monate  gemacht  werden 
30  X  84  X  2fi8  2  =  193.104  Zugs-Kilometer.  Da  aber  die 
Anzahl  der  Zugs-Kilometer  in  dem  Monate  des  stärksten 
Verkehres  blos  33.485  betrug,  so  könnte  die  Bahn  in 

diesem  Verhältnisse  mehr  befördern,  d.  i.  i||i2|.  55.540 

mithin  circa  320.000  Tonnen  über  jeden  Kilometer  Balm 
pro  Jahr,  ehe  sie  an  der  äussersten  Grenze  ihrer  Lei- 
stiuigsfaliigkeit  angelangt  wäre.  Das  westliche  Netz  der 
österreichischen  Staatabahuen  betorderte  im  Jahre  1884 
über  1  Kilometer  Bahn  im  Durchschnitte,  293.191  Netto- 
Tonnen,  eu  ist  somit  ersichtlich,  dass  die  Bosnabahn  bei 
hinlänglicher  Ausstattung  mit  Fahrbetriebsmitteln  eine 
maximale  Leistungsfähigkeit  besitzt,  die  sie  befähigen 
würde,  sellwt  einen  noch  grösseren  Verkehr,  als  er  gegen- 
wärtig auf  dem  Hauptnetze  der  österreichischen  Staats- 
bahnen  stattfindet,  zu  bewältigen. 

B.  Die  Fahrgeschwindigkeit. 
Die  schmale  Spnr  bildet  bei  sorgfältiger  Erhaltung 
des  Oberbaues  und  zweckmässiger  Gestaltung  der  Fahr- 
betriebsmittel  kein  Hindernis,  relativ  hohe  Geschwindig- 
keiten zu  erreichen.  Die  Personenzüge  der  Bosnabahn 
legen  die  Strecke  Brod-Serajewo,  268  2  km  lang,  inclusive 
der  Aufenthalt«  in  11  Stunden  45  Minuten  zurück,  was 
einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von  23  km  per 
Stunde  entspricht.  Die  maximale  Fahrgeschwindigkeit  dieser 
Züge  auf  offener  Strecke  beträgt  30  km.  Doch  ist  hiermit 
keineswegs  die  Grenze  der  zulässigen  Geschwindigkeit  er- 
reicht, und  wurde  l>ei  Probefahrten  mit  einzelnen  Loco- 
motiveu  eine  Geschwindigkeit  von  50  km,  mid  mit  leichten 
Zügen,  insbesondere  bei  Verwendung  von  dreiachsigen 
Wagen,  eine  solche  von  40kin  ohne  jeden  Anstand  er- 
reicht. 

('.  Das  Ladeprofil. 
Auch  das  Maximalladeprofil  der  Bosnabahn  ist  weit- 
aus grösser,  als  man  früher  für  Bahnen  von  dieser  Spur- 
weite für  zulässig  erachtete.  Während  nach  den  „Grund- 
zügeu  für  die  Gestaltung  von  secundären  Eisenbahnen" 


das  Ladeprofil  für  Bahnen  vou  0  76  m  Spurweite  eine  Breite 
von  l-80ro  und  eine  Höhe  über  Schienenoberkante  von 
3  00  m  besitzt,  weist  das  Ladeprofil  der  Bosnabahn  eine 
Breite  von  2  50  m  und  eine  Höhe  von  3*58  m  auf,  und 
stimmt  daher  nahezu  mit  dem  von  den  „Grundzügen"  Air 
Bahnen  von  100  m  Spurweite  normierten  Profile  übereiu. 
Hiedurch  ist  es  möglich,  auf  dieser  Bahn  Frachten  von 
bedeutenderen  Querschnitte-Dimensionen,  so  z.  B.  Militär- 
fuhrwerke  aller  Art  zu  transportiren. 
D.  Fassungsraum  und  Tragfähigkeit  der  Güter- 
wagen. 

Imiolange  man  sich  darauf  beschränkte,  die  Fahr- 
betriebsmittel  der  Schmalspurbahnen  ängstlich  nach  den 
Modellen  der  Hauptbahnwagen  zu  bilden,  und  diese  also 
in  verkleinertem  Masstabe  zu  copieren,  mnsslen  die 
Resultate  selbstverständlich  höchst  ungünstig  für  die 
Schmalspur  sein.  Deren  Waggons  waren  nicht  blos  ent- 
sprechend schmal  und  nieder,  sondern  auch  wegen  der 
dnreh  die  scharfen  Curven  bedingten  kleinen  Radstände 
sehr  kurz.  Heusinger  gibt  als  durchschnittliche  Trag- 
fähigkeit der  Güterwagen  für  Bahnen  von  0-75  m  Spur- 
weite 2  5t  und  die  Dimensionen  des  Wagenkastens  mit 
2*5  m  Länge  und  1  45  m  Breite  an,  und  erklärt  den  Trans- 
port von  Grossvieh  selbstverständlich  für  ausgeschlossen. 

Bei  Besprechung  des  Zustandes  der  Bosnabahn  un- 
mittelbar uach  dem  Baue  wurden  die  diesbezüglichen  Ver- 
bältnisse angegeben,  welche  so  ziemlich  den  Annahmen 
Heusinger's  entsprachen.  Seitdem  ist  jedoch  durch  An- 
wendung von  Lenkachsen  nach  System  Klose,  welche 
von  dem  inzwischen  leider  verstorbenen  Zngförderungs- 
Chef  Kraft  für  die  Herstellung  von  zweiachsigen  Wagen 
mit  grösserem  Radstande  (2  70  m)  und  nach  weiterer  Aus- 
bildung dieses  Systems  auch  für  den  Bau  von  dreiachsigen 
Wagen  mit  5  •oom  Radstand  verwerthet  wurden,  ein  gross- 
artiger Aufschwung  in  der  Construction  der  Wagen  her- 
beigeführt worden.  Uebrigens  hat  sich  auch  herausgestellt, 
dass  auch  ein  grösserer  fester  Radstand  zulässig  erscheint, 
und  weist  die  neue  Type  der  Schotter-  und  Langholzwageu 
einen  solchen  von  1  80  m  auf.  Trotz  dieser  grossen  Rad- 
stände können  sämmtliche  Fahrbetriebsmittel  Curven  bis 
zu  40  m  Radius  anstandslos  und  ohne  jede  Gefahr  einer 
Entgleisung  passieren. 

Durch  die  bessere  Führung,  welche  die  zweiachsigen 
Wagen  mit  radialstellbaren  Achsen  in  Folge  ihres  grösseren 
Radstandes  und  namentlich  die  dreiachsigen  auch  in  Folge 
ihrer  grösseren  Achsenzahl  erlangen,  ist  ein  viel  ruhigerer 
Lauf  der  Wagen  erreicht  und  sind  dadurch  grössere  Ge- 
schwindigkeiten ermöglicht,  vor  Allem  aber  hat  sich  die 
Tragfähigkeit  utid  der  Fassungsranm  der  Wagenkasten 
bedeutend  erhöht.  Die  zweiachsigen  Güt  erwägen  besitzen 
eine  Tragfähigkeit  von  6  t,  die  dreiachsigen  von  Kit,  und 
können  letztere  also  die  volle  Ladimg  eines  normal- 
spurigen  Waggons  aufnehmen,  was  für  den  durchgehenden 
Verkehr  sei«'  vortheilhaft  ist.  Die  inneren  lichten  Dimen- 
sionen eines  dreiachsigen  gedeckten  Gilterwagens  betragen 
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6  70  X  166  X  215  m  und  sind  dieselben  mithin  auch  zum 
Transporte  von  «rossvieh  vollkommen  geeignet,  da  in 
einem  solchen  Wagen  z.  B.  vier  Pferde  Platz  finden. 

E.  Die  Bequemlichkeit  der  Personenwagen. 

Die  Bosnabahn  hat  sowohl  im  Interesse  der  Bequem- 
lichkeit der  Reisenden,  als  auch  behufs  möglichster  Aus- 
nützung verfügbaren  Raumes  zu  Sitzplätzen  das  Coup£- 
system  beibehalten.  Die  Wagen  sind  im  Lichten  180  m 
breit  und  ermöglichen  daher  die  liegende  Stellung  der 
Quere  nach;  die  Sitzbreite  betragt  in  der  ersten  Classe 
0  90  m,  in  der  zweiten  0  60  m  und  in  der  dritten  0  45  m. 
Sie  ist  daher  namentlich  in  der  ersten  und  zweiten  Classe 
eher  etwas  grösser,  als  in  normalspurigen  Waggons.  In 
diesen  betragt  nach  Heusinger  die  Sitzbreite  im  Mittel 
in  der  ersten  Classe  0  80  m,  in  der  zweiten  O  Cd  m  und 
in  der  dritten  0  48  m;  die  Sitze  der  Intercommunications- 
wagen  sind  in  der  zweiten  Classe  0  675  m  breit.  Die  Boden- 
flache für  eine  Person  betragt  in  einem  Coupee  zweiter 
Classe  der  Bosnabahn  0  6O.(0-60  +  0  275)  =  0  525  m2; 
dieses  Ma&ss  schwankt  bei  Vollbahnen  zwischen  0  425  und 
0-6G2ma,  ist  also  gleichfalls  reichlich  bemessen. 

Es  lassen  sich  also  auch  für  diese  Spurweite  sehr 
bequeme  Wagen  nach  dem  Coupesystem  herstellen,  wo- 
bei  trotzdem  eine  günstige  RaumaussnUtzung  erzielbar  ist. 

(SddUH.  folgt.) 


Sandstrea-EiDrichlnng  fftr  LoromoliveD. 

Mit  Bezug  auf  den  in  Nummer  42  der  ,Oesterreichi*chen 
Eisenbalinzeituug4  vom  14.  October  1888  ersclilenonett  Artikel 
über  Holt  &  (ircaluini's  Apparat  wird  uns  geschrieben: 

Ea  gtfht  ausser  Frage,  dass  wenn  eine  unter  allen  Um- 
standen verlässliche  Einrichtung  nur  Verin>ssernng  der  Adhä- 
sion gefunden  werden  könnt«,  hiedorch  dem  Eisenbahnwesen 
im  Allgemeinen  ein  Dienst  von  eminenter  Wichtigkeit  geleistet 
wilre;  es  könnte  hierdurch  ein  Wegfall  der  im  Betriebe  und 
in  der  Erhaltung  theuereu  Kuppelgtangcn,  eine  Rednctlon  der 
Gegengewichte,  es  könnten  überhaupt  in  der  Bauart  der  Loco- 
motiven  höchst  schätzenswerthe  Erleichterungen  geschaffen 
werden,  auch  wäre  z.  B.  in  der  günstigeren  Höhenlage  der 
Kessel  und  Roste  bei  den  üblichen  starken  Eilzugs-Locomotiven 
ein  niedrigeres  Laufraderpaar  als  das  gegenwärtige.  Kuppel- 
räderpaar zu  erreichen,  was  von  grossem  Werte  genannt 
werden  miigste. 

Holt  &  Gresham'a  Apparat  verspricht  nnn  allerding» 
in  dieser  Hinsicht  auf  Vergrößerung  der  Adhäsion  einen  Erfolg. 

Selbstverständlich  wurde  der  Uebelstand  der  veränder- 
lichen Adhäsion  —  eine  Veränderlichkeit  je  nach  Wind  und 
Wetter,  ja  sogar  nach  der  Geschwindigkeit  unter  sonst  gleich 
bleibenden  Umstanden  —  von  den  Praktikern  des  Betriebe«  hingst 
empfunden,  un<l  es  ist  dalier  vollkommen  erklärlich,  das«  die 
auf  Verbesserungen  dieser  Art  gerichteten  Anstrengungen  der 
Locotuotiv-Coiistructeure  ebenso  mannigfach  wie  alt  sind,  gewisser- 
massen  seit  dem  Bestände  des  Locomotivbetriebes  überhaupt 
datieren. 

Unter  den  vielen  hieher  gehörenden  Einrichtungen  mögen 
beispielsweise  das  „  Waschen1'  der  Schienen,  da»  Bestreuen 
derselben  mittelst  eigener  Sandkarron  durch  Wächter,  auch  die 
üi  früherer  und  neuester  Zeit  wieder  versuchte  Magnetisierung 


der  Loenmotive  Erwähnung  finden.  Nebenher  läuft  jedoch  noch 
eine  ganze  Menge  von  Constmctionen  und  Verbesserungen  am 
eigentlichen  und  herkömmlichen  Sandstreii-Apparate  selbst,  deren 
Zahl  Legion  ist,  und  welche  zumeist,  auf  das  Aufrütteln,  sowie 
das  verlässliche  Zufliessen  von  Sand  abzielen. 

Dieser  letztere  Umstand  nun  Ist,  sn  einfach  er  zu  sein 
scheint,  doch  einzig  und  allein  der  Angelpunkt  aller  dahin 
gehörenden  Fragen,  und  weil  von  so  vielen  Einflüssen  abhängig, 
auch  gar  nicht  von  einem  allgemeinen  Gesichtspunkte  ans  zu 
betrachten.  Imbesouder»  aber  erheischen  Gebirgsbahnen  aus 
naheliegenden  Gründen  eine  ganz  spedelle  Behandlung  des 
Gegenstandes. 

Schreiber  diese«  hat  sich  mit  diesem  Gegenstände  seit 
dem  Emporblühen  der  Bahnen  in  Oesterreich  sehr  eingehend 
beschäftigt  und  in  dieser  Hinsicht  auch  einen  Erfolg  errungen, 
der  allerdings  nicht  in  einem  Patente  einen  klingenden  Aus- 
druck gefunden  hat,  sondern  der  einfach  in  einem  verbesserten 
Verfahren  wurzelt,  in  der  richtigen  Verbindung  von  Zweck 
und  Oekonomie;  dies«!  Methode  ist  heute  unter  dein  Namen 
„Fein Streuung"  bekannt  nnd  seit  einer  Reihe  von  Jahreu 
auf  den  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  in  Anwendung, 
unter  Verhältnissen,  welchen,  wie  beispielsweise  die  Salzburg- 
Tiroler-,  die  Arlberg-,  die  Triest-Herpelje  und  widere  Gebirgs- 
streckeu  sie  aufweisen,  die  schwierigsten  genannt  werden  müssen. 

Wie  der  Name  andeutet,  ist  der  Schwerpunkt  dieses 
Systems  nicht  so  sehr  in  irgend  einem  Mechanismus,  als  viel- 
mehr in  der  Art,  in  der  zielbewußten  Wirkung  des  ökouu 
mischen  St  reuen  s  zn  suchen. 

Aus  den  zahlreichen  Erfahrungen,  welche  der  Verfasser 
vorliegender  Zeilen  zu  machen  Gelegenheit  hatte,  bildete  »ich- 
bei  demselben  die  Ueberzeugung  und  Erkenntnis  heraus,  dass 
als  Grundlage  jeder  Sandstrenung  ebensowohl  die  richtige  Wahl 
und  Zubereitung  des  Sandes,  wlu  auch  die  sorgsame  Instand- 
haltung der  Apparate  —  welch'  Systems  immer  —  anzusehen 
kommen. 

In  Hinsieht  auf  Zubereitung  und  Erhaltung  des  Sandes 
kann  nicht  geleugnet  werden,  dass  dieselbe  eine  relativ  grosse 
Sorgfalt  bedarf,  und  dass  das  Ausserachtlassen  gewisser  Vor- 
siehtsmassregelii  fast  immer  verhängnissvoll  wird. 

Um  jenen  Kreisen,  welche  sich  noch  nicht  eingehend  mit 
diesem  Gegenstande  beschäftigten,  einen  bleibenden  Nutzen  zu 
gewähren,  möge  zum  Schlüsse  gestattet  sein,  die,  allerdings 
unter  Zugrundelegung  des  vorerwähnten  Feinstreu- Apparates, 
sowie  aber  auch  die  allgemein  zu  beobachtenden  Vorkehrungen 
und  Bedingungen  anzuführen,  welche  sich  in  Folgendem  zusammen- 
fassen lassen. 

1.  Staub-  und  lettenfreier,  harter  aber  thnnlichst  luft- 
trockener, nicht  gerösteter,  durch  ein  Sieb  mit  Maschen  von 
4— 6  mm  lichter  Welte  passierter  Sand.  Dieser  Sand  ist  in  eine 
gegen  jede  Einwirkung  äusserer  Feuchtigkeit  geschützten  hohen 
Kiste  durch  ein  engst  zulässiges  Sieb  passieren  zu  lassen,  darin 
zu  deponieren  und  von  deren  Boden  weg  ansznfassen. 

2.  Die  zur  Sicherung  reinen  Sandes  mit  abnehmbarem 
Siebe  versehenen  Kästen  der  Locomotive  selbst,  sind  vor  jedem 
möglichen  Eindringen  ttnsserliclier  Nässe,  doch  aber  derartig 
zn  schützen,  dass  die  Feuchtigkeit  des  zufällig  in  die  Kästen 
eingebrachten,  nicht  gehörte  trockenen  Sandes,  ausdunsten  kann: 
ferner  darf  das  sich  innerhalb  des  Kastens  an  dessen  Deckel 
sammelnde  Condensationswass  r  nicht  wieder  in  den  Suiidraiim 
znrücktreten,  sondern  mnss  nach  Aussen  ablaufen  können. 

3.  Um  möglichst  regelmässige  Austritts-tjncrsehnitte  zn 
erhalten,  sind  die  Eutlecrungsöflrmiiiren  am  Kasten  nicht  wie 
meist  üblich,  kreisrund,  sondern  länglich  oder  spnltförmig  zn 
gestalten,  da  bei  den  üblichen  kreisrunden  Schiebern  Aber  kreis- 
runden Oefliiungcii  sich  Au*tritt*-(iucr*c)mitte  ergeben,  welche 
mondsichelartig  genannt  werden  können  und  wobei  die  spitzen 
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Winkel  bei  ökonomischer  Sandstrenmtg  nachteilig  wirken; 
ferner  sind  dieselben  nicht  an  den  Seitenwinden,  sondern  am 
Boden  der  Sandkasten  anzubringen  und  auch  mittelst  Schub- 
venlilen  abznacbllcssen,  deren  Bewegung  möglichst  geringen 
Kraftaufwand  erfordert,  damit  auch  gleichzeitig  beiderseits 
mit  Leichtigkeit  und  mit.  einem  Zuge  Sand  gestreut  werden 
kann.  Die  Stellung  der  Ventilschieber  ist  am  Zuggestänge  zn 
markieren,  so  dass  die  EntleerangsüfTnungen  für  ein  continuirlich 
sanduhrartiges  Streuen,  anf  einen  Qaerachnltt  mit  20,  aber  je 
nach  Dedarf  auch  200  min3  einzustellen  sind. 

4.  Die  Sandleitungsröhtvn  sind  nur  circa  25  mm  weit, 
über  ans  kräftigem  Materiale  zn  erzeugen,  deren  Auslaufenden 
sind  so  zn  biegen,  dass  der  Sand  vermöge  seiner  eigenen 
Schwere  zwischen  Rad  nnd  Schiene  getrieben  wird. 

Die  beliebten,  mit  abnehmbaren  Deckeln  zn  schllessciiden 
Oeffnungen  nächst  den  EntWrungsöflnungen  am  Sandkasten  der 
Maschine  selbst,  welche  angeblich  dazu  dienen,  um  verlegte 
Röhren  zu  reinigen  oder  Luft  zum  Trocknen  de«  Sandes  einzu- 
lassen, sind,  nm  jedes  Eindringen  äusserer  Nasse  auch  hier 
abzuhalten,  wegzulassen,  und  ist  das  altherkömmliche  erst  bei 
eintretendem  Räderglolten  zu  beginnende  Ruhren  im  Sande, 
Bowle  abwechslnngsweises  Oeflhen  nnd  Schliesaen  der  Schub- 
vcntile  unbedingt  zu  vermeiden. 

Verschiedene  bei  der  Feinstreunng  in  constntetiver  Rich- 
tung überdies  anzuwendende  Vortheile  hängen  von  der  Bauart 
der  Locomotiven  nnd  von  den  localen  Bahn-  und  Betriebs- 

In  dieser  Hinsicht  kann  eine  besondere  und  bereit«  be- 
wahrte Einrichtung  (Sandleger)  nicht  unerwähnt  bleiben,  welche 
bezweckt,  das  Verlegen  durch  Schnee,  Nasse,  Staub  etc.  zu 
verhüten  und  darin  besteht,  dass  am  eigentlichen  Auslaufende 
der  Rohre  ein  sich  erweiterndes  kaatenartigem,  mit  einer  Kaut- 
«chnkspaltoffhnng  versehenes  Mundstück  in  möglichst  tiefer 
Lage  angebracht  Ist,  wodurch  nicht  nur  der  Sand  in  einer 
feinen  Linie  anf  die  Schiene  gestreut,  sondern  wodurch  auch 
den  Höhenschwankungen  der  ganzen  Locomotive,  sowie  etwaigen 
Stössen  dursclben  Rechnung  getragen  wird. 


Heber  Tramways  (Pferde-  nnd  sonstige  Strassen- 
bnhnen)  in  flkonnmisrhrr  nnd  paütiseaer  Hinsieht. 

(Vortrag  de«  Herrn  Arthur  Mayer,  Verwaltungsrathes  der  Neuen 
Wiener  Tramway,  gehalten  in  der  VIII.  Clubversammlung  am  11.  De- 
cember  1888.) 

Zu  wiederholten  Malen  geschah  es,  dass  in  diesen  unseren 
Räumen,  vor  unserem  fachkundigen  Auditorium  das  Thema  der 
Strassenbahnen  mit  dem  Sammelnamen  Tramways  bezeichnet,  be- 
handelt wurde;  diese  Abhandlungen  bewegten  sich  jedoch,  so  viel 
mir  bekannt  ist,  fast  ausschliesslich  auf  dem  Gebiete  der  national- 
ökonomischen  Besprechung  oder  der  ziffernreichsten  Statistik. 
Ich  werde  weder  den  einen  noch  den  anderen  Weg  einschlagen. 
Was  die  nationalokonomische  Wichtigkeit  der  Tramways  an- 
langt, genügt  es  wohl  zu  sagen,  dass  ihr  diesbezüglicher  Werth 
ein  unbestrittener  ist,  besonders  dann,  wenn  dieses  Ver- 
kehrsinstrument  gehörig  von  seinen  Leitern  gehand- 
habt wird,  und  was  die  Statistik  betrifft,  so  bin  ich  der 
Ansicht,  dasg  sich  dieselbe  wohl  für  ein  wissenschaftliches 
Werk,  aber  viel  weniger  für  einen  Vortrag  eignet,  da  die 
gesprochene  Zahl  oder  Ziffer  oft  ebenso  rasch  dem  Gedächtnisse 
dea  Zuhörers  entschwindet  als  sie  verlautbart  wird.  Auch  mit 
der  technischen  Seite  der  Frage  will  ich  Ihre  Gednld  auf 
keine  allznhartc  Probe  stellen,  indessen  kann  ich  Ihnen  eine 
gedrängte  Rückschau  auf  das  Wesen  und  die  Entwickelnng 
der  Tramways  nicht  ganz  ersparen,  da  es  zur  volligen  Er- 
kenntnis» eines  Gegenstandes  gehört,  denselben  vou  Beinen 


Anfangen  bis  zum  Momente  der  Schilderung  geistig  mitbegleiten 
zu  können. 

Den  Haupttenor  meines  Vortrages  jedoch,  und  dies  sagt 
Ihnen  sein  vorausgeschickter  Titel,  werden  Sie  darin  zu  suchen 
und  hoffentlich  auch  zu  Anden  wissen,  dass  ich  Ihnen,  wenn 
auch  nur  in  grossen  Zügen,  ein  Bild  des  inneren  und  äusseren 
Dienstes  eines  Strassenbahn-Unteroehmcns  vorzuführen  gedenke. 
Diese  einschlagigen  Verhältnisse  sind  von  unseren  Eisenbahn- 
Berufsgenossen  und  auch  sonstigen  Persönlichkeiten  noch  viel 
zu  wenig  gekannt  und  gewürdigt. 

Dies  mag  vielleicht  auch  die  Ursache  sein,  warum  In 
der  Familie  der  Verkehrsinstltute  den  Pferde-  und  Straaseu- 
bahnen  die  unfreiwillig«  Rolle  des  Aschenbrödels  zugefallen  ist. 
Ich  behaupte  die«  nicht  ohne  Grund  und  der  Verlauf  meiner 
heutigen  Ausführungen  wird  Ihnen  vielleicht,  fast  möchte, 
ich  sagen  bestimmt  zeigen,  dass  manchen  ihren  Schwesler- 
unternehmnnpen  die  helle  Sonne  staatlicher  und  sonstiger  Huld 
leuchtet,  während  für  die  heute  in  Discussion  kommenden 
Institute  nur  sporadische  Liebesbezeugungen,  im  Durchschnitte 
aber  recht  kühle  um  nicht  zu  sagen  unfreundliche  Behandlung 
erübrigt.  Und  doch  ist  die  Trambahn  die  Stamm-Mutter  der 
Eisenbahn,  da  es  ja  genügend  bekannt  ist,  dass  die  Beobach- 
tung der  Trambahnen  es  war,  welche  unserem  grossen  Profeten 
Stefensott  die  Idee  eingab,  für  Massen-  und  Personentransporte 
einen  schnellen  und  sicheren  Motor  zu  erfinden.  Lange  bevor 
er  in  der  Lage  war,  seinen  brillanten  Versuch  zwischen  Stock- 
ton &  Dalington  zu  unternehmen,  Hielten  sich  Canäle  und  Tram- 
bahnen in  die  ökonomisch  so  wichtig«  Aufgabe,  massenhaft« 
Transporte  aus  dem  Innern  Englands  zur  Küste  zu  bewegen 
nnd  dem  damals  schon  gewaltigen  Handel  des  Inselreiches  das 
erste  breite  und  bequeme  Bett  zn  schaffen,  indem  er  hinausfluten 
kunnte  über  alle  Meere.  Ferner  sehen  wir  und  dies  ist  doch 
gewiss  symptomatisch,  zur  Zeit,  als  dem  Contintnte  die  Wich- 
tigkeit der  Schienenwege  ebenfalls  zu  dämmern  begann,  vor 
Allem  die  Trambahn  als  Bahnbrecherin  auftreten. 

Ich  brauche  Sie  wohl  bei  dieser  Gelegenheit  nur  auf  die 
erste  österreichische  Baiin  von  Linz  nach  Budweis  zu  verweisen, 
deren  Vehikel  wir  nach  langer  Vergessenheit  jüngst  in  der 
Rotunde  wiedersehen  konnten  und  welche  dem  Wiener  Publikum 
den  langentbehrten  Anblick  eines  Pferdebahnwagens  vor  die 
Augen  zauberte,  in  dem  es  Bequemlichkeit  gab.  Ich  darf  des 
Ferneren  uur  daran  erinnern,  dass  die  erste  Locomotivbahn  in 
Deutschland  von  Fürth  nach  Nürnberg  alternativ  von  Maschinen 
und  Iferden  befahren  nnd  noch  bis  zum  Jahre  1862  derart 
betrieben  wurde,  dass  der  erste  und  letzte  Tageszug  mit 
thierischer  Kraft  bewegt  wurde.  Ja  sogar  heutzutage,  vor 
einigen  Monaten  nämlich,  lasen  wir,  dass  in  Südamerika  zur 
Uebersetznng  der  Cordilleras  eine  viele  hundert  Kilometer  lange 
Trambahn  mit  Pferdebetrieb  geplant  wird,  wahrscheinlich  dess- 
halb,  well  für  den  Moment  für  den  Maschinenbetrieb  anscheinend 
unüberwindliche  Hindernisse  vorliegen.  Die  Trambahnen  wurden 
seiner  Zeit  freilich  mit  der  wachsenden  Vervollkommnung  des 
Bau-  nnd  Maschinenwesens  in  den  Hintergrund  gedrängt,  in 
welchem  sie  uach  dem  ewigen  Naturgesetze,  dass  das  Junge 
sieghaft  durch  die  Welt  schreitet,  lange  Zeit  hindurch  ver- 
harrten. Aber  dieses  Verharren  Ist  doch  nur  ein  scheinbares  ge- 
wesen, denn  die  Pferde-  und  Strassenbahnen  sind  mit  dem 
Wachsthuine  der  Städte  nnd  ihres  Handels  in  aller  Stille  ein 
gewichtiges  Verbindungsglied  der  grossen  Verkehrswege  ge- 
worden, sie  ersetzen  die  Bahnen  im  engeren  Kreise  einer 
städtischen  oder  Provinz-Gemeinschaft  in  so  eminenter  Weise, 
dass  nur  zn  wünschen  wäre,  die  Erkenntniss  ihres 
Werthes  wäre  bei  allen  jenen  Faetoren  in  Fleisch 
und  Blut  gedrungen,  denen  Gelegenheit  geboten  ist, 
durch  ihr  Amt  au  der  Erschaffung  und  Erhaltung 
dieser  Vcrkehrn-Zweigadern  mitzuwirken. 
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Die  Erkenntnis»  des  Satzes,  dass  kurze  Verkehrswege 
sich  «konnmisch  ganz  gnt  mit  animalischer,  lange  Strecken 
dagegen  rationeller  und  besser  mit  maschineller  Kraft  exploi- 
tieren  lassen,  mag  es  wohl  gewesen  sein,  dass  bei  Unter- 
nehmungen, deren  Wirkungskreis  über  das  Weichbild  der  StAdte 
in's  flache  Land  hinauswuchs,  das  Bedttrfhiss  erwachte,  den 
thierischen,  vielfach  ganz  unberechenbaren  und  In  seiner  Leistung 
scharf  begrenzten  Motor  dnrch  einen  maschinellen  zu  ersetzen, 
respective  auch  den  einen  mit  dem  anderen  zu  verbinden.  Gross 
ist  die  Zahl  dieser  Versuche,  von  denen  sich  manche  ganz  gut 
bewahrten,  manche  aber  rasch  in  den  Orkns  der  Vergessenheit 
versanken.  Am  allgemeinsten  verbreitet  Ist  jetzt  in  dieser  Hin- 
sicht die  Verwendnng  der  Strassenbahn-Locnmotive,  die  vielfach 
ihren  Zweck  erfüllt,  wo  Massentrangporte  vou  Menschen  und 
Sachen  im  Bannkreise  einer  Stadt  zu  bewältigen  sind.  Die 
Zahl  der  bezüglichen  Typen  ist  nicht  gering,  Vollkommenes 
aber  wurde  bis  jetzt  nicht  erzeugt,  denn  die  Hanpterfordernissc 
für  solche  Betriebsmittel  sind :  Grosse  Zugkraft,  Geräuschlosig- 
keit, eigene  völlige  Dampfverzehrung,  das  bedeutet  Anwendbarkeit 
billiger  Heizmittel.  Diese  letztere  Bedingung  ist  bis  jetzt  leider 
nicht  erreichbar  gewesen,  denn  die  Dampfverzehrung  allein  wäre 
im  Stande,  die  theunre  Feuerungsart  zu  ersparen,  auf  welche 
mit  gewisser  Begründung  bei  Durchquerung  volksreicher  Bezirke 
nicht  verzichtet  werden  darf.  Eine  sehr  interessante,  im  Ver- 
gleiche zum  Transporte  von  Strassenbahnzügen  mit  separater 
Maschine  aber  noch  nicht  genügend  ökonomisch  ergründete 
Vereinfachung  wurde  vor  nicht  zu  langer  Zeit  durch  den 
Rowan'schen  Dampfwagen  erzielt,  der  Maschine  und  Passagier- 
raum  auf  einem  Vehikel  vereinigt.  Ich  hatte  Gelegenheit,  den 
Betrieb  mit  diesem  Motor  in  Berlin  zu  beobachten,  der  sich 
sehr  glatt  abwickelt,  der  aber  in  flnancieller  Beziehung  noch 
nicht  reif  für  exaete  Mittheilungen  ist.  Das  Zeitalter  der 
Elektriritat  konnte  selbstverständlich  nicht  bestehen,  ohne  auch 
für  Strasaenbahnen  einen  neuen  Motor  zu  erzengen  und  speciell 
in  diesem  Momente  wogt-  ein  heftiger  Streit  zwischen  Anhängern 
des  reinen  Pferdebetriebes,  der  Maschinen-Traction  nnd  den 
Elektrikern.  Dieser  Streit  hat  sein  Echo  schon  bis  in  unsere 
Stadt  gesandt  und  unsere  hiesigen  Fachkreise  bis  nun  ohne 
greifbares  Resultat  in  die  Coutroverse  mit  hineingezogen. 
Gestatten  Sie  mir  ans  meiner  bescheidenen  Praxis  die  dies- 
bezüglich gemachten  Beobachtungen  kurz  zu  resumiren.  Die 
Art  und  Weise  des  elektrischen  Strassenbahn-Bctriebes  wird 
uns  als  eine  zweifach  mSgliche  bezeichnet.  Einestheils  als 
ConUrtbahn  in  der  Weise  eines  in  einem  Kabel  unterhalb  des 
Strassenpflasters  befindlichen  Stromes  mit  Contact  an  das 
Vehikel,  also  wenn  ich  mich  bildlich  ausdrucken  darf,  gerade 
das  Gegentheil  von  der  elektrischen  Bahn  Mttdling— Hinterbrühl, 
aiidernseits  durch  die  Verwendung  von  Accumulatoren.  Beide 
Arten  des  Betriebes  finden  Anwendung  in  Amerika,  die  Kabel- 
bahn durch  einen  Versuch  auch  schon  in  Budapest.  Besonders 
aber  in  Amerika,  wo  unser  berühmter  Landsmann  Reckenzaun 
an  der  Spitze  der  Reformatoren  schreitet.  Die  letzten  Berichte, 
welche  mir  gelegentlich  des  Stnwsenbahn-  und  Elcktrikcr- 
Congresses  in  Philadelphia  zu  Gebote  standen,  Hessen  nach 
übereinstimmenden  Aussagen  sowohl  von  Freund  als  Feind 
darüber  keinen  Zweifel  zu,  das»  diese  Art  im  Weichbilde  von 
StAdten  zu  fahren  unter  gewissen  Gesichtspunkten  eine  empfehlens- 
werthe  sei,  die  Frage  der  Tractionskosten  zu  beantworten. 
Unsen  jedoch  seinerzeit  die  Hauptredner  noch  in  recht  nebnloser 
Weise  offen.  Auch  mag  sich  der  elektrische  Betrieb  ganz  wohl, 
vielleicht  selbst  ökonomisch  an  manchen  Orten  bewähren,  als 
für  den  Moment  durchgängig  einföhrbar  möchte  ich  aber  nicht 
wagen  ihn  zu  bezeichnen,  da  es  keinem  Zweifel  unterliegen 
dürfte,  dass  sowohl  klimatische  Bedingungen,  als  Verhältnisse 
der  Terrain-BeschafTenhelt  von  grossem  Einflüsse  auf  die  tech- 
nische Möglichkeit  sein  müssen,  während  es  andererseits  bei 


Beurthellung  der  Kosten  wieder  darauf  ankommen  wird,  ob 
sich  an  gewissen  Orten  nicht  besonders  günstige  Constellationen 
für  einen  Pferde-  oder  Dampfbetrieb  einstellen,  der  bis  nun 
seine  Schuldigkeit  ja  anch  gethan  hat. 

Ich  will  auch  nicht  bestreiten,  das«  es  ganz  gut  angehen 
mag,  eine  neue  Unternehmung  elektrisch  zu  installieren,  din*s 
dies  gewiss  viel  leichter  durchzuführen  «ein  dürfte,  als  bestehende 
vollständig  verschiedene  Einrichtungen  in  so  einschneidender 
Weise  umzumodeln  und  dies  nmsomehr,  als  die  Wissenschaft 
besonders  in  die  Frag«  der  Aeenmulatoren  wahrscheinlich  noch 
nicht  das  letzte  Wort  gesprochen  haben  dürfte.  Mehr  als 
streifen  darf  ich  jedoch  diese  Angelegenheit  nicht,  da  Ich  für 
heute  unseren  Club  nicht  zum  Fornm  gestalten  will,  auf  dem 
diese  zweifellos  so  wichtige  Frage  ausgefochten  weiden  soll. 

Bei  Besprechung  der  vorberegten  Gesichtspunkte  bin  ich 
eigentlich  dahin  gelangt,  Ihnen  die  vielerlei  Schwierigkeiten  zn 
belenchten,  welche  sich  dem  Trarawaybetriebsinanne  entgegen- 
stellen, um  eines  Theils  die  Unternehmung  auf  der  Höhe  der 
zeitgemässen  Erfahrung  zu  erhalten  und  dabei  anderen  Theils 
den  financiellen  Standpunkt  der  ihm  anvertrauten  Gesellschaft 
zu  wahren.  Am  Allerscliwierigsten  ist  da  wohl  Jcuer  daran, 
der  seine  Bahn  mit  animalischer  Kraft  betreibt.  Da  handelt 
es  sich  vor  Allem  darum,  ein  kräftiges,  ausdauerndes,  dein 
Auge  gefälliges  und  nicht  zu  theueres  Zngthier  zu  erhalten, 
das  den  grnssen  Ansprüchen  eines  geregelten  Strassenbahn- 
betriebes  gewachsen  ist.  Nicht  in  allen  Ländern  arbeitet  man 
in  dieser  Hinsieht  gleichartig,  denn  während  im  Norden  gewöhnlich 
Pferde  zur  Fortbewegung  verwendet  werden,  findet  man  im 
Süden  das  Manlthier  als  Motor  benutzt  und  diese  letztere 
Verwendung  liat  den  grossen  Voitbeü,  ein  als  genügsam  bekanntes 
und  ausdauerndes  Zugthier  zu  besitzen.  Selbstverständlich  spielen 
bei  gleichartigen  Zugthieren  auch  die  klimatischen  Verhältnisse, 
ebenso  wie  jene  der  localcn  Figuratinn  der  Terrains  eine  grosse 
Rolle,  und  leider  muss  es  gesagt  werden,  da«B  unser  liebes 
Wien  nicht  als  das  Paradies  der  Tramwaypferde  ausgegeben 
werden  kann.  Wind  nnd  Wetter,  Horizontale  nnd  Steigerung 
wechseln,  wie  Ihnen  ja  bekannt,  bei  uns  in  einer  AYelse,  welche 
ganz  gleichartig  für  Mensch  und  Thier,  und  mich  für  Wagen 
und  mechanische  Motoren  ihren  ausserordentlich  verderblichen 
Einfluss  geltend  machen.  Dieser  Einfluss  wirft  seinen  Reflex 
in  höchst  ungünstiger  Welse  auf  die  Bilanzen  der  Gesellschaften. 
Auch  in  der  Unterhaltung  des  lebenden  Motors  sind  die  Ver- 
hältnisse nicht  überall  die  gleichen.  An  manchen  Orten  giebt 
es  z.  B.  Fouragen  in  grosser  Fülle  und  zu  billigen  Preisen 
an  anderen  kämpft  mau,  verzeihen  Sie  mir  den  frivolen  Vergleich, 
mit  dem  lieben  Brod  nnd  muss  zu  Surrogaten  greifen,  welche 
dem  verwöhnten  Auge  des  Bewohners  gesegneter  Länder  geradezu 
als  Gräuel  erscheinen  müssen.  So  z.  B.  will  ich  Ihnen  nnr 
anfuhren,  dass  man  an  vielen  Orten  den  Hafer  für  Pferde  nur 
als  Beigabefütterung  ansieht,  weil  man  ihn  einfach  nicht  er- 
schwingen kann  und  das  Stroh  in  der  Stallwirthschaft  fast 
nur  vom  Hörensagen  kennt.  Es  hat  sich  hieraus  beinahe  eine. 
Schule  gebildet,  welche  ihre  Pferde  mit  Mais  füttert  und  ant 
Torfstreu  lagert,  während  nach  Anderer  Begriffe  ein  Pferd  ohne 
Hafer  wohl  bestehen  aber  nichts  leisten  könne  und  dasselbe, 
in  seinen  Stall  von  mühseliger  Arbeit  zurückgekehrt,  das 
sorgfältig  bereitete  Strohlager  unbedingt  zu  seiner  Erholuug 
finden  muss.  Hiczn  kommt  nun  anch  die  unausgesetzt«  Fluk- 
tuation im  Preise  der  Fourage,  welche  im  Voraus  jedes  Präli- 
minare illusorisch  macht. 

Diesen  Schwierigkeiten  gegenüber  haben  die  Leiter  von 
Strassenbahncn  mit  Maschinenbetrieb  ungleich  leichteres  Spiel, 
denn  ihr  Material  kann  eben  nur  zwischen  Cooks  und  Kohle 
schwanken,  deren  Preis  ein  weit  stabilerer  ist,  und  ilire  Wahl 
ist  durch  die  einfache  Entscheidung  gegeben,  ob  das  Unter- 
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nehmen  bevölkerte  »der  frei  daliegende  Gegenden  durchschneidet, 
worauf,  wie  whon  erwähnt,  Rücksicht  genommen  werden  uinss. 

Ein«  anscheinend  leichte,  in  der  That  aber  ebenso  compli- 
eirte  Frage  ist  die  Wahl  der  Vehikel.  Da  als  Grundsatz  gilt, 
da«*  Straßenbahnen  mit  Pferdebetrieb  nur  je  einen  Wasen  mit 
einem  oder  zwei  Zngthieren  auf  einmal  verkehren  lassen,  so 
inu&ste  man  im  Voraus  daran!  bedacht  »ein,  Waffen  zu  schaffen, 
die  erstens  sowohl  den  Thieren  als  unch  dein  Oberbau  keine 
allzugrosse  Belastung  auferlegen,  sowie  auch  genügenden  Platz 
fllr  jeue  Anzahl  von  Passagieren  zu  bieten,  welcher  dein  Lucal- 
verkehr  rcsp.  Bedürfnisse  entsprechend  erscheint.  .Speziell  wir 
in  Wien,  lalioriren  wie  Sie  wissen  theilweise  an  der  eigen- 
thllmliehsten  Benützung  und  AiiMiQtzung  der  Wagen  durch  die 
Fahrgäste.  Meiner  Ansieht.  nach  dürften  Jene  dem  richtigen 
Mittel  zur  Abhilfe  zunächst  kommen,  welche  Wagen  mit  I.lliigs- 
sitzcn  am  Geeignetsten  bezeichnen,  solcher  Uebertnllnng  zu 
steuern,  ich  muss  jedoch  auf  einen  Umstand  hinweisen,  der 
Ihnen  so  recht  die  Schwierigkeit  der  lictriebführuiig  auch  in 
dieser  Hinsicht  demonstriren  wird,  das«  wir  z.  H.  Li  Wien 
jener  Wohlthat  entbehren  müssen,  welche  in  andeivn  Städten 
durch  Kinfilhruug  von  soffcnannlen  rullmanwagen  mit  und 
ohne  Imperiale  dem  Publikum  geboten  werden  kann.  Dies« 
Wohltliat  ist  auch  gleichzeitig  für  die  führende  Gesellschaft 
vorhanden,  da  diese  viel  Personen  auf  einmal  weiterbewegen 
kann,  ohne  das  Publikum  zu  m«|estireji  und  ihre  ('oiitnde  zu 
erschweren.  Das«  hier  bei  uns  die  NVigniigsverhilltnisse  der 
Htrassenbahiien,  sowie  die  zahlreichen  immens  scharfen,  selbst 
im  Gefalle  übermässig  anzutreffenden  Uurvcn  dieser  Verbesserung 
arg  im  Wege  stehen,  brauche  ich  wohl  nicht  zu  sagen,  innss 
mich  aber  jedoch  gleichzeitig  auf  das  Entschiedenste  verwahren, 
für  einen  Anhänger  oder  Verfechter  solcher  desolater  Zustünde 
gelten  zu  sollen.  Im  lieffentheile  glaube  ich  für  Wien  eine 
bedeutende  »Steigerung  der  Frequenz  vorauszusehen,  wenn  es 
Jedermann  ermöglicht  wflre,  sich  der  Tramway  als  ei«  billiges, 
gleichzeitig  aber  auch  anständigen  und  iM-queme*  Vehikel  zu 
bedienen,  wie  dies  in  aniieren  .Städten  meistens  der  Fall  ist. 
Die  Losung  der  Frage,  Prcrdebahnwagcn  den  Uebergang  auf 
mit  Dampf  betriebene  Strnssenbahnen  zu  ermöglichen,  ohne 
das  Publikum  durch  Umsteigen  zu  behelligen,  erscheint  mir 
hier  in  Wien  bei  der  betreffenden  Gesellschaft  viel  besser  ge- 
lungen. hIb  bei  gleichen  Unternehmungen  des  Auslandes. 

Eine  ebenfalls  durchaus  nicht  leichte  Entscheidung  ist 
jene,  wo  soll  ein  Tramway-Unternelunen  seine  Depots,  oder 
wie  man  im  benachbarten  Deutschland  sagt,  seine  Bahnhöfe 
hinlegen?  Auch  hier  sind  Gesichtspunkte  mancher  Art  zu 
wahren.  F8r  solche  Betiicbsanlngeii  verlangen  die  Gemeinden 
einerseits  Garantie  für  die  Feuersgefahr  in  Folge  der  in  solchen 
Baulh  hkeiteu  nothwendigen  Anhäufung  grosser  FouragevorrJlthe. 
mau  ist  also  verhalten,  diese  Gebäude  möglichst  weit  vom 
Weichbilde  der  Suidte  zu  verlegen,  was  eine  grössere  Belastung 
der  Zuglhicrkrafr  durch  unprodnetives  Zurücklegen  weiter 
Strecken  bedingen  muss.  Auch  die  Frage  der  Verzehnings- 
steuerpflicht,  ferner  die  Wasserversorgung  ist  oft  eine  sehr 
unangenehme,  da  ein  sidches  Depot  mit  Seiner  bedeutenden 
Anzahl  von  Menschen  nnd  Thicivn  in  dieser  Hinsicht  ganz 
besonderer  Vorkehrungen  bedarf. 

Alle  diese  Hilldernisse  und  Erschwerungen  treten  aber 
vor  der  grossen  Frage  zurück,  welche  die  Erstellung  eines 
praktisch  geregelten  Betriebes  aufwlrl't.  Bei  Aufstellung  eines 
solchen  Betriebspläne«  haben  v.,r  Allem  folgende  Momente  zur 
Berücksichtigung  zu  gelangen. 

Soll  man  die  betreffende  Strecke  einspännig  oder  zweispilnnig 
befahlen ; 

welches  sind  die  Stunden  der  grösseren  Frequenz  und 
wie  kann  man  die  für  eine  Strassenbabn  unbedingt  nöthige. 
im  commerrielleii  Interesse  des  Unternehmens  im  höchsten 


Grade  gebotene  Elastii  ilät  de«  Verkehres  in  Einklang 
bringen  mit  der  behördlich  verlangten  starren  Pünktlichkeit 
de»  Intervall.  ». 
WlÜirend  bei  Beantwortung  de»  ersten  Momentes  die 
Terralnverhaltnisxe  der  Strecke,  sowie  die  Bevölkerungsdichtig- 
keit des  liet reffenden  StadttheilcK  den  Aufschlag  geben  und 
eine  ziemlich  sichere  Schlussfassung  gestatten,  ist  man  bei  den 
beiden  anderen  Erwägungen  auf  unausgesetzte  Beobachtungen, 
rasches  Eingreifen  der  Executive  angewiesen,  denn  unausgesetzt 
wechseln  die  Bedürfnisse«  und  Gewohnheiten  einer  grossen  Stadt 
in  Hinsicht  des  Verkehres.  Auf  alle  möglichen  Umstünde  ist 
da  kücksirht  zn  nehmen,  zum  Beispiele  auf  Beginn  und  Ende 
von  Bureau-,  Atelier-  und  Schulstunden,  auf  die  Gewohnheiten 
der  Bevölkerung  in  der  Bestimmung  der  Kant-  nnd  Speise- 
stunden, auf  Beginn  und  Ende  von  Theatern,  Concertcn  und 
sonstigen  Vergnügungen,  ja  auch  auf  besonder*  beliebt«  Tage 
und  .Stunden  muss  geachtet  werden,  an  welchen  die  lieben 
Mitbürger  mit  Vorliebe  die  Bierkeller,  GastliHUsgilrten,  Henrigen- 

scheilken  II.  s.  w.  n.  S.  w.  ZU  beehren    pflegen.    Jedoch  auch 

viel  ernstere  Gesichtspunkte  hat  der  Uetriobsfiilirer  in  seine 
Berechnung  zn  ziehen.  So  soll  er  es  jenem  Theil  der  Bevöl- 
kerung, welcher  aus  deu  verschiedensten  Motiven  seine  Woh- 
nungen ausserhalb  des  t'entmms  der  Städte  hat,  erleichtern 
ganz  bestimmt«'  Züge  auf  den  an  der  Periferie  der  Stadt  ge- 
legenen Bahnhöfe  zu  erreichen  nnd  umgekehrt  die  den  Eisen- 
hahuziigen  entsteigenden  Personen  zum  Mittelpunkte  der  Stadt 
möglichst  rasch  und  pracise  zu  befördern.  Dass  in  Folge  aller 
dieser  Bedenken  die  Errichtung  eines  erspriesslichen  Dienstes 
in  Betriebs-Hiusitbt  ungleich  roinplicirter  ist  als  jener  einer 
Eisenbahn,  ist  wold  auf  der  Hand  liegend,  und  gerade  Sie. 
meine  Herren,  werden  nun  am  Besten  zu  erwägen  im  Stande 
sein,  welch'  dornenvolles,  schwieriges  Amt  auch  nach  dieser 
Seite  hin  dem  Leiter  eines  Strasseiibahn-Uiiteroehmens  anver- 
traut erscheint.  Soweit  übrigens  meine  praktische  Erfahrung 
reicht,  die  durch  nachtritglirhe  Untersuchung  fremder  vorzüg- 
lich deiitsclier  Institut.-  bestätigt  wurde,  niusste  ich  zur  voll- 
sten Uchenceugntig  gelangen,  dass  Erspriessliches  für  die 
Strassenbahneii  und  das  Publicum  einer  Grosstadt  nur  dann 
zu  erzielen  Ist,  wenn  man  den  eigentlichen  Betrieb  decentra- 
lisirt  und  die  einzelnen  Leitungen,  ich  nenne  sie  Sertioiien, 
hi  die  Hände  intelligenter,  rasch  auffassender  und  energischer 
Hilfskräfte  legt,  denen  die  behördlich  vorgeschriebene  Interval- 
leistnug  als  Minimum,  das  Bedürfniss  nber  als  Maximum  be- 
wusst  ist.  Ueber  diese  Organe  soll  eine  Direction  als  oberster 
Uontr<dapparat  gesetzt  sein,  aus  Miluneni  bestehend,  welche 
die  berechtigten  Wunsche  und  den  Wechsel  der  Verkehrs- 
erfordernisse offenen  Kopfes  erfassen,  die  Gesetze  des  Landes 
gehörig  kennen  und  beachten  und  bei  alledem  die  Interessen 
ihrer  Gesellschaft  klug  verfechten.  Ein  Bureaukrat  mit  end- 
losen schrittlichen  Ordre»  nnd  mit  Doctrinen  wird  niemals  eine 
Pferde-  oder  Strassenbabn  tüchtig  leiten  oder  richtig  zu  beurtheilen 
verstellen,  für  diesen  Posten  gehört  ein  technisch  tuid  Commer- 
den gleichmilsslg  gebildeter  Mann. 

Bis  jetzt  war  es  mir  vergönnt,  auf  einige  wichtige 
Agendi  ii  aufmerksam  zu  machen,  welche  sieh,  wenn  ich  mir 
gestatten  darf,  die  congnieten  cisenbahnteehnischen  Ausdrücke 
zu  verpflanzen  mit  Administration,  Zugförderung  und  Betrieb, 
zusammenfassen  lassen.  Es  wurde  bisher  weder  vom  Finanziellen, 
dem  Bau,  noch  der  Bahnerhaltung  gesprochen,  und  zwar  des«- 
halb,  weil  dies  innig  verflochten  ist  mit  der  politischen 
Stellung  der  Pterde-  und  Strassenbahneii.  Fast  muss  ich  furchten, 
dass  diese  Bezeichnung  nidit  in  dem  Sinne  verstanden  worden 
ist.  Wie  ich  ihn  geben  wollte  und  ich  mache  diesen  meinen 
möglichen  Fehler  dadurch  gut,  dass  ich  erkläre,  unter  politischer 
Stellung  der  Unternehmungen,  denn  Verhältnisse  zu  den  Ge- 
setzen des  Landes  und  den  Ertlieilern  der  Concessionen  und 
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Verträge  zu  verschon.  Ich  verdanke  der  besonderen  Freund- 
lichkeit vieler  Gesellschaften  in  den  verschiedensten  Theilen 
Deutschlands,  Frankreich».  Hollands,  von  Belgien,  Italien, 
Itussland,  Dänemark,  der  Türkei  und  der  Schweiz  »ehr  ein- 
gehende Aufschlüsse  in  dieser  Hinsicht  und  ich  war  hierdurch 
in  die  Möglichkeit  versetzt,  die  grosse  Verschiedenheit  der 
bezüglichen  Verhältnisse  zu  erkennen  nnd  nicht  uninteressante 
Vergleiche  mit  den  landesüblichen  Gesetzen  und  Gebrauchen  an- 
zustellen. 

Als  den  grössten  Mangel  in  dieser  Hinsicht,  aber  auch 
im  Allgemeinen,  kann  man  das  Fehlen  einer  speeiellen  Gesetz- 
gebung für  die  Tramway-  und  Strassen  Dahnen-Unternehmungen 
bezekluien. 

Wahrend  In  Deutschland  (Preussen)  die  Gewerbe-Ordnung 
des  Jahres  1869  respective  der  §  37  derselben  als  An- 
lehnungsgcsetz  betrachtet  wird,  auf  Grund  dessen  Stadt- 
gemeinden,  Bezirkspräsidenten.  Landesdireetoren,  Polizeipräsidien 
und  dergleichen  Behörden  die  Concessionen  ertheilen,  wobei 
vun  den  Eigenthüraeni  der  zu  l>efahrenden  Strassen  den  Con- 
cessionswerbern  ein  selbstverständlich  in  den  verschiedenen 
Füllen  ganz  variable*  Pfllelitenhift  aufgebürdet  wird,  finden 
wir  innerhalb  desselben  Reiches,  also  in  Folge  obenberegten 
Mangels,  z.  B.  in  Hühlhausen  im  Elsas«,  das»  bei  der  im 
Weichbilde  der  Stadt  gelegenen  Strassenbahn  keinerlei  Grund- 
gesetz bezogen  wird,  wahrend  für  die  auf  aussunitadt Ischen 
Territorium  gelegene  Strecke  die  Bahnveronlnnng  für  deutsche 
Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  als  Gesetz  zu  gelten  hat. 

In  der  Türkei  besteht  selbstverständlich  ebenfalls  kein 
Specialgesetz  und  die  in  Constnntinopel  bestehende  Gesellschaft 
beobachtet  als  solches  ihr  mittelst  Irade  des  Sultans  bestä- 
tigtes Cahier  de  Charge.  Ebensowenig  hat  Dänemark  eine  be- 
sondere Gesetzgebung  für  Strassenbahnen,  welche  vom  Mini- 
sterium des  Innern  zu  c/meessionireu  sind.  In  der  Schweiz  ist 
die  Sache  wohl  sehr  eomplicirt.  Der  Bund  ertheilt  in  den  be- 
treffenden Fallen  die  Concession  auf  Grund  des  allgemeinen 
Eisenbahngesetzeg  vom  23.  Deccmber  1872  mit  der  Einsehrun- 
kungsformel  „soweit  das  Gesetz  in  seiner  Voraussetzung  für 
Strassenbahnen  zutrifft".  Selbstverständlich  haben  sich  daher 
die  Cuncessionsbewerber  mit  den  Comiuunal-  und  Cantunal- 
behörden  Uber  die  Bedingungen  der  bezüglichen  Strassen- 
beuntzung  vorher  zu  benehn»en  und  zu  einigen. 

Auch  in  Italien  besteht  keine  gesonderte  Gesetzgebung 
für  Tramways  und  die  Milaneser  Gesellschaft  beantwortet  mir 
die  bezugliche  Frage  dahin,  dass  die  Stadtgemeinde  für  das 
interurbane  Gebiet  und  die  Bezirks-,  respmive  Provinzbehörde, 
für  die  ProvinzialstraKsen  auf  Gnind  der  Art.  22  und  55  de» 
Gesetzes  vom  26.  Marz  1865  über  die  öffentlichen  Arbeiten 
die  Concession  ertheiltcn.  Ebenso  verhalt  es  sich  in  Odessa, 
wo  Douma  nnd  Uprova  der  Stadt  eine  55jährige  Concession 
ertheilt  haben.  Wir  in  Oesterreich  besitzen  seit  Kurzem  im 
Gesetze  vom  25.  Mai  1880  für  Localbahnen  in  gewisser  Hin- 
sicht einen  Fortschritt  gegen  früher,  wo,  wie  Sie  wissen,  die 
auf  Grund  der  A.  h.  Entschliessung  vom  Jahre  1859  ertheilten 
Con  Hessinnen  anf  Basis  der  mit  den  Städten,  respective  Ge- 
meinden geschlossenen  Verträge  einen  fortwahrenden  Coui- 
(K-tenzconflict  erzeugten  nnd  öfteres  Proeessiren  ermöglichten. 

Ich  bezeichne  dieses  partielle  Subsnmmiren  unter  das 
Localbahngesetz,  soweit  es  sich  um  Strassenbahnen  mit  Maschinen- 
betrieb handelt,  als  eine  Verbesserung,  ohne  damit  sagen  zu 
wollen,  dass  damit  das  Eldorado  für  österreichische  Unter- 
nehmungen geschaffen  sei.  Aber  der  Vortheil  besteht  haupt- 
sächlich darin,  dass  die  Gesellschaften  als  im  öffentlichen 
Interesse  wirkend  anerkannt  sind,  und  gar  oft  in  diesem  Ge- 
setze einen  Rückhalt  gegen  die  manchmal  ungeheuerlichen 
Ansprüche  angerainter  Gemeinden,  Corporationen  und  Privaten 
erhalten,  wahrend  allerdings  andenitli.  il«  die  für  Localbahnen 


geschaffenen  Pflichten  auf  Strassenbahnen  ausgedehnt,  auch 
wieder  nicht  zweckentsprechend  erscheinen  können,  da,  wie 
ich  zu  Anfang  dieser  Besprechung  sehnn  erwähnte,  der  Ver- 
I  kehr  und  der  Betrieb  einer  Strasseubahn  grundverschieden  ist 
von  dem  einer  Voll-  oder  Localhahn  und  sei  sie  selbst  nnter- 
geordnetcr  Bedeutung.  Ferner  aber  vermissen  die  Strassenbahn- 
Unleniehinungen  in  geschlossenen  Orten  den  Vnrtheil,  durch 
ein  ahnliches  Gesetz  wie  die  Vollbahnen  gegen  eine  Concnrrenz 
geschützt  zu  sein,  da  einerseits  durch  die  diesbezügliche  Sehutz- 
losigkeit  besser  situüte  Gesellschaften  leicht  in  die  Lage  ge- 
setzt werden,  minder  gut  situlrte  gleichartige  Unternehmungen 
behufs  leichterer  Erwerbung  zu  ruiniren,  ohne  dem  öffentlichen 
Verkehr  durch  solche  Concurrenzlinien  wesentlich  zu  nützen, 
und  andemtheil»  hierdurch,  wie  durch  die  Unsichermachung 
des  Ertragscalcüles  für  neue  Unternehmungen  das  ehrlich« 
Capital  für  iteueGescllschaftsblldungen  abgeschreckt  werden  muss. 

Doch  muss  es  speciell  an  diesem  Orte  gesagt 
werden,  dass  das  grössere  Entgegenkommen  und  die 
einsichtigere  Unterstützung  bei  unseren  Staats-  und 
Landesbehürden  zu  finden  ist,  wahrend  dies  in  voll- 
ständig falscher  Auffassung  des  volkswirtschaft- 
lichen Standpunktes  in  unseren  autonomen  Gemeinden 
und  Körperschaften,  in  vielen  Fallen  glücklicher- 
weise nicht  zu  verwechseln  mit  Gemeindeämtern, 
nicht  nur  nicht  der  Fall  ist,  dass  vielmehr  den 
Gesellschaften  in  dieser  Hinsicht  geradezu  Erschwer- 
nisse und  Hindernisse  bereitet,  und  denselben  wohl 
Pflichten  oetrnirt,  aber  keine  Rechte  zuerkannt 
werden. 

Die  einzigen  Lander  unseres  Continentes,  in  welchen  auf 
die  Tramways  bezügliche  legislatorische  Einrichtungen  be- 
stehen, sind  Belgien  und  Frankreich.  Ersten-«  besitzt  dieselben 
im  Gesetze  vom  10.  Juli  1875  und  dem  dazu  gehörigen  Re- 
glement vom  10.  September  1875,  letztere«  «elt  dem  11.  Juni 
1880,  respective  6.  August  1881,  an  welchem  Tage  das  Ge- 
setz pnmiulgirt  wurde.  Es  geschah  dies,  als  der  jetzige  Prä- 
sident der  Republik.  Hen-  Ca r not,  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  war.  Leider  ist  es  mir  in  Folge  des  grossen  Um- 
fanges  de»  von  mir  gewählten  Themas  nicht  gegönnt,  auf  die 
Details  dieser  sehr  interessanten  Verordnung  einzugehen,  ich 
behalte  mir  jedoch  vor,  diesen  Gegenstand  ein  anderes  Mal, 
wenn  auch  nicht  von  dieser  Tribüne,  im  Interesse  nnsenT 
Strassetibahn-Unternehmungen  zu  behandeln. 

Aus  dem  französischen  Gesetze,  welche«  sichtbar  seine 
Entstehung  dem  Consril  GMral  de»  ponts  et  des  ckaussee 
zu  verdanken  scheint,  spricht  die  ganze  stramme  Ccntralisatlons- 
■nethode  des  französischen  Staates.  Der  Staat  verleiht  den 
Unternehmern  und  GemWnden  dnreh  die  Departements,  also 
die  Präfecten,  die  Concessionen,  der  Staat  bestimmt  die  Tarife 
auf  Concesslonadauer,  und  an  den  Staat  fallen  nach  Erlöschen 
der  Concessionen  unter  gewissen  Bedingungen,  welche  jenen 
ähneln,  auf  welche  ich  noch  zurückkomme,  die  Gesellschaften 
heim.  In  diesem  Gesetze  ist  eine  Schablone  für  IHiehtenhefte 
seitens  der  Unternehmungen  aufgestellt,  so  dass  der  Con- 
cessionssucher  im  Voraus  alle  seine  Leistungen  im  Maximum 
genau  kennt,  was  z.  B.  bei  uns  leider  nicht  der  Fall  ist. 

Ich  muss  an  diesem  Orte  noch  erwähnen,  dass  sich  die 
Strassenbahn-Unteniehmnngen  in  dem  Internationalen  Strassen- 
bahn-Congress  ein  Organ  schufen,  das  der  bekannten  Vereini- 
gung des  Deutseh-Oesteireichischen  Eisenbahn  -Verbandes  nahe- 
zukommen sucht.  In  dieser  Institution  ist  es  ermöglicht,  die 
Erfahrungen,  welche  die  einzelnen  Gesellschaften  sammeln, 
durchzustudieren  nnd  zum  Wohle  der  Gesammtheit  zu  ver- 
wenden, und  ich  glaube,  es  werden  auch  schliesslich  die  An- 
streuguugeu  nicht  ausbleiben  können,  den  Strassenbahn-Unter- 
nehmungen  jene  staatlichen  Vergünstigungen  zu  erringen,  die 
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allf  in  als  sichere  liasis  für  ihr  Wohl  und  Wehe  gelten  können. 
Erwähnen  will  ich  ferner,  da»*  auch  die  Wiener  Gesellschaft«-!! 
in  diesein  Congrvsse  ein  ständiges  Mitglied  in  der  Person  den 
Dircctors  der  Wiener  Trumway -Gesellschaft  besitzen,  und  da*» 
die  Jahres-Sitzungen  den  Cotigrcsses  jährlich  und  an  verschie- 
denen Orten  stattfinden.  Vor  zwei  Jahren  konnten  wir  den 
('onjrrciM  in  Wien  begrüssen. 

Die  erste  Frage  für  den  Finatuier  oder  sagen  wir  den 
lieldtreber,  ohne  welchen  keine  Strussenbahn  entstehen  kamt, 
solange  nicht  Stadt  Und  I'rovinz  selbst  diese  Verkehrsiuittel 
erbauen,  ich  meine  die  Frage  der  Rentabilität,  führt  selbstredend 
auf  die  Tarifbestimmung  an.  In  Wien  ist  di«-*,  wie  Sie  wissen, 
ein  Schmerzenskind. 

tiestatten  Sie  mir,  nn  der  Hand  des  mir  zu  Gebote 
stehenden  Materiales  zur  Schilderung  der  bezüglichen,  Äusserst 
verschiedenen  Satzungen  zu  schreiten.  In  l>>-utscliland  ist  die 
Art  der  Bestimmung  durchaus  keine  gleichartige.  Mancheuortcs 
ist  in  ilicser  Hinsicht  die  Gemeinde  autonom,  wieder  an  anderen 
Orten  ist  ein  Einvernehmen  zwischen  Magistrat  und  Landes- 
iH-hörde  erforderlich,  an  vcrscInVdcncn  T'l.ttzeu  entscheidet  wieder 
nur  die  Staatsbehörde  allein,  wie  /..  Ii.  in  den  deutschen 
Ueichslandeii.  In  Coiistantinopel  bestimmt  der  Stadt  präf«'«t  die 
Kahrprvisc,  in  Copcnhagen  und  Odessa  die  Stadtgemeinde  allein. 
Sehr  coinplicirt  in  dieser  Hinsicht  sieht  es  in  der  Schweiz  ans. 
Ilie  T.irite  sind  Von  der  StadtlH-hürde  im  Kinvernehioeii  mit 
dem  Unternehmer  ant'znstelloii,  die  cantouale  Belx'irde  sptzt  sie, 
diese  Antrage  prüfend,  fest  und  da«  schweizerische  Eisen- 
bahn-Departement hat  die  Tarife  zu  genehmigen.  Eine 
Einzelbestininiung  des  Züricher  Vertrüge«  ist  jedoch  völlig 
dazu  angethan,  diese  Umständlichkeit  int  versöhnlichsten  Lichte 
erscheinen  zu  lassen  und  ich  will  nicht  anstehen,  diesen  Para- 
graphen zur  allgemeinen  Kenntnis«  zu  bringen.  Sein  Sinn  geht 
nämlich  dahin:  Wenn  der  Ertrag  des  Unternehmens  drei  Jahn1 
nacheinander  8  V  rein  betritgt.  so  hat  die  Gesellschaft  ent- 
weder den  Tarif  zu  ermüssigen  «Hier  die  Fahrten  zu  ver- 
mehren. Um  jedoch  eine  5  %  ige  minimale  Rente  zu  erreichen, 
kann  nach  eingeholter  Bewilligung  de*  Hnndesrathe*  entweder 
eine  Verringerung  der  Fahl  lcistung  eintreten  oder  eine  Tarif- 
erhöhung platzgreifen,  und  dies  solange,  als  es  inithig  erscheint, 
ein  5  *.  ige«  Ertritgni*»  einzuhalten. 

In  der  That  hat  die  Züricher  Tramway-Gesell- 
si'haft  auf  Ciruud  ihres  weniger  als  i».V  abwerfenden 
(leschiiftsbi'triebes  eine  Erhöhung  der  Tarife  im 
letzten  Jahre  erzielt,  nnchdeui  sie  auf  da«  Mittel 
der  Fahrrestringirung  in  richtiger  Erkenntniss  ihrer 
Bestimmung  Verzicht  leistete. 

In  Mailand  bestimmt  der  Magistrat,  in  Bordeaux  die 
Staatsbehörde  die  Tarife.  l»ie  spc<  ielleu  Wiener  Verhältnisse 
werden  Ihnen,  meine  Herren,  durch  die  wiederholten  Verhand- 
lungen im  Oeineinderathe  w«ibl  ein  wenig  geläufig  sein,  und 
Sie  werden  es  mir  giltig  nachsehen,  wenn  ich  dieser  Sache 
ans  gewissen  (irilnden  ans  dem  Wege  gehe,  hesonders  an 
diesem  Orte.  Ich  muss  es  jedoch  als  guter  Patriot  hervor- 
heben, dass  wir  hierzulande  recht  gut  ler  fiir  die  Unter- 
nehmer wenigstens  gutgemeinte  Bestimmungen  besitzen.  So 
z.  H.  sagt  ein  Passus  in  der  Coticcssions-Ertheilung  fiir  eine 
unserer  Stnissenhahn  -Gcscllsih.-iften : 

.Die  Tarifbestiinmung  unterliegt  der  tienehmigung  dos 
Hamlelsininisters,  wobei  einerseits  auf  die  «"irt'ent liehen  Rück- 
sichten, andererseits  auf  ausreichende  Rentabilität  «b^s  Unter- 
nehmens Bedacht  genommen  werden  soll." 

Man  kann  diesen  Standpunkt  nicht  ander»  als  human 
bezeichnen,  besonder»  wenn  ihm  in  praxi  entsprochen  werden 
würde.  Nachdem  ich  die  gesetzliche  Seite  des  Tarifwesens  ge- 
streift, bitte  ich  mir  zu  erlauben,  «-in  Weniges  über  dieses  für 
die  ökonomische  Gestaltung  der  Unternehmungen  so  wichtige 


Capitel  beizufügen.  Die  hierbei  geübten  Principien  gehen  stark 
auseinander.  Dort,  wo,  wie  z.  B.  in  Düsseldorf,  Metz,  Mann- 
heim, Odessa  und,  wenn  Ich  recht  informirt  bin,  auch  in  Lem- 
berg, I.  und  ü.  Classentheilung  besteht,  ist  im  Fahrpreise  a 
priori  ein  lotaler  Unterschied  gegeben.  In  Lemberg  speciell 
will  man  in  dieser  Separirung  «1««  Publicum»  das  richtige 
Mittel  zur  Aufbesserung  der  Rentabilität  mit  Erfolg  ge- 
funden haben. 

(ächlun  folgt) 


TECHNISCHE  Kl'NDSCHAC. 

Hydraulische  Aalare  de»  Bahnhofe«  In  Frankfurt  a.  M. 

Zu  den  intcrea na« testen  Einrichtungen  des  neuen  Ceatralhalmliofea  in 
Frankfurt  a.  M..  der  am  IB.  August  t.  .1.  dem  Betriebe  abergeben  wurde, 
gehört  die  hydraulische  Anlage,  durch  welche  die  anf  dem  Bahnhof- 
terrain  in  beträchtlicher  Entfernung  von  einander  gelegenen  Betriebs- 
!  Stationen  mit  ihren  Arbeit  hui asebineo  verschiedenster  Alt  von  einer 
gemeinsamen  Centralstation  aas  mittelst  gepressten  Wasser»  betrieben 
werden.  Die  gante  Anlage,  welche  in  ihrer  Art  bisher  ohne  Vergleich 
dasteht,  wurde  vom  KegiernngBrathe  Wittfeld  anf  Grund  umfang- 
reicher Studien  in  England  und  Frankreich  geplant  und  ausgeführt. 

Reber  die  Einzelheiten  dieser  Anlage,  welche  auch  tum  Betriebe 
der  elektrischen  LicbtsUtionen  dienen  soll,  liegen  folgende  Mittei- 
lungen vor.  Die  hydraulische  Centralstation  befindet  sich  in  dem  in 
der  Nähe  des  Mains  gelegenen  Wasserthunn  Die  Gcsammthölte  des 
Wasserthumw  betragt  etwa  40  m,  der  innere  Durchmesser  13  m,  der 
Durchmesser  des  auf  dem  Thnnne  stehenden  grossen  Wasserbehälters 
von  800  ru«  Faaaungsraum  beträgt  16  ra.  I fieser  Wasserbehälter  ist 
uach  dem  System  InUe  erbaut.  Das  Kuppeldach  de»  Thurnies  ist  aus 
freigespanntem  Wellblech  hergestellt,  die  acht  Pfeiler  des  Tbnrmes 
sind  von  der  Basis  an  3Vt  m  hoch,  und  haben  eine  Stärke  von  l>/<  m. 
Die  rar  Centralstation  gehörende  Dampfkesselanlage  besteht  aus  4 
Kesseln,  von  je  12,1  m>  innerer  Heizfläche,  die  auf  7  Atmosnhäreu 
Ueberdruck  gebaut  sind.  Im  Wassert  hunne  stehen  zwei  Compound- 
Damnfmaschinen  von  je  750  indicirten  Pferdestärken  mit  einem  Hoch- 
druckcylinder  von  836  mm  Durchmesser  nnd  zwei  symmetrisch  an- 
geordneten Niederdruckcylindern  von  je  1040  mm  Durchmesser.  Per 
Hub  betragt  bei  allen  Cylimlern  »00  mm,  die  Tourenzahl  60  pro  Minute 
Die  Conilensatoren  haben  je  150  m*  Oberfläche,  in  jedem  Condensator 
befinden  sich  4'jO  Rohre  von  5090  m  Länge  und  25  mm  lichter  Weite. 
Jede  Maschine  treibt  drei  Pumpen  von  170  mm  Plungerdurchmesser 
nnd  900  mm  Hnb.  die  Pumpenrentile  werden  nach  3ystem  Riedler 
gesteuert  Jedes  Pnmpensystem  Uefert  3-8  m»  Waaser  von  75  Atm. 
Pressung  pro  Minute. 

Von  diesem  Wasseniuantnm  entfallen  auf  die  Betriebsmaschinen 
für  elektrische  Beleuchtung  etwa  3  ra3.  während  die  hydraulischen 
Aufzüge,  Spills.  Drehscheiben  etc.  den  Rest  verbrauchen.  Die  Accumu- 
latoren  für  da«  gepreaste  Wasser  haben  einen  Durchmesser  von 
400  mm,  einen  Hub  von  6  m  nnd  sind  mit  110  t  Eisen  belastet.  Der 
Inhalt  jede»  Aceumulalors  beträgt  760  L  Da»  gcaammte  Waaser  ftr 
die  Centralstation  wird  dem  Main  entnommen,  bei  ganz  niederem 
Wasserstande  wird  eine  besondere,  bis  in  die  Mitte  des  Flusses 
reichende  Sanglei  rang  benutzt  Die  Einrichtung  ist  derart,  das«  für 
die  Saugleitung  immer  doppelte  Reserve  vorhanden  ist,  die  Leitungen 
haben  je  TO  m  Länge  und  85  cm  Weite.  Das  Wasser  geht  nnn  zu- 
nächst dnreh  Steinfilter  nnd  sodann  auf  zwei  Leinwandfilter  von  je 
100  m*  Oberfläche  und  fliegst  Ton  dort  in  den  Condensator  der  Maschine, 
von  hier  endlich  zu  den  Druckpumpen.  Der  Geeammtverbraueh  an 
Wasser  stellt  »ich  auf  etwa  1500  m>  täglich. 

Die  von  den  Acenmulatoren  absteigende  gusseiserne  Hochdruck- 
leitung besteht  ans  zwei  HaupUt rangen  von  180  mm  Weite  nnd  23  mm 
Wandfläche,  sie  enthält  13  gemauerte  Schachte  mit  Schiebern,  Ab- 
zweigungen etc.  Die  Hochdruckleitung  ist  15  km  lang,  ferner  bat 
die  Niederdrnckleitnng  eine  Lange  von  ca.  8  km.  so  dass  insgesamml 
etwa  21  km  Rohrleitung  zn  verlegen  waren.  Was  nun  die  hydrau- 
lischen Betriebsmascninen  betrifft,  so  sind  dieselben  auf  vier  Stationen 
vertbeilt,  u.  zw.  je  zwei  Stationen  auf  dem  Personen-  emd  Güter- 
bahnhof. Zwei  hydraulische  Maschinen  von  150  HP  Leistung  bis 
zwei  Drittel  Füllung  stehen  auf  Station  1  im  Kessclbause  des  Rm- 
pfaogsgebäudes ;  sie  dienen  zur  elektrischen  Beleuchtung  des  Empfangs- 
gehände«.  des  Vorplatzes  und  des  Verwaltungsgebäudes.  Jede  der 
hydraulischen  Maschinen  hat  drei  Dylinder  von  Ifiö  mm  Durchmesser 
und  200  mm  Heb  und  150  Touren,  ihre  Maihnalleistnng  beträgt 
Ü00  IIP.  Die  Maschinen  «ind  sowohl  mit  Centrifugalrcgttlatoren  als 
auch  mit  Handregulatoren  versehen,  die  da»  Glühlieht  bedienenden 
Maschinen  ferner  mit  elektrischen  Spannungsregulatoren  und  Wider- 
staudsregnlatoren  für  Nebenschlnas. 
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Station  II  mit  zwei  ebensolchen  hydraulischen  Maschinen  liegt 
im  Keller  des  EilguUebuppens.  Diese  Station  beleuchtet  die  grossen 
Perronhallen  nnd  die  Werksutten  der  8taatabahn,  ferner  den  Gflter- 
rutd  liADgirWtmhof  der  hessischen  Ludwigsbahn.  Die  beiden  Stationen 
de«  Güterbahnhofe*  haben  ie  zwei  hydraulische  Maschinen  von  40  HP 
bei  zwei  Drittel  Füllung,  die  baehate  Leistung  jeder  Maschine  betrügt 
55  HP.  Aach  diese  kleineren  Maschinen  haben  je  drei  t'vUnder  Ton 
67  mni  Durchmesser,  der  Hnb  beträgt  300  mm,  die  Tourenzahl  160. 

Station  III  liegt  in  einem  Anbin«  des  Güterschuppens;  sie  be- 
leuchtet den  Güterschuppen,  den  Zoltschuppen,  den  Zollscbnppen  für  feuer- 
gefährliche Gegenstände  (mit  Glühlicht),  endlich  die  Bureanxränme 
der  GOter-  und  Zollexpedition.  Station  IV  beleuchtet  endlich  den 
gesanunten  Bangirbahnhof,  den  Loeomotiv»ehnppcn  and  die  Gitter- 
wagcn-Keparaturvrerkdtätt*'. 

Bei  der  elektrischen  Beleuchtungsanlage,  weiche  hier  in  einem 
ganz  ungewöhnlichen  Umfang  eingerichtet  worden  ist  ,  sind  die 
Dynamomaschinen  direct  mit  der  Welle  der  hydraulischen  Betriebe- 
maachine  gekuppelt,  so  da.*»  sie  nur  160  Touren  machen.  Es  sind  ins- 
gesammt  verbanden 

4  Dynamomaschinen  von  10O.<  0O  Voltampere  Leistung  und 
4  „  .  80.000 

Der  Anker  der  grossen  Haschine  wiegt  930  kg  nnd  bat  1650  mm 
Durchmesser.  Die  trier  grossen  Maschinen  in  den  Stationen  I  nnd  II 
sind  nach  dem  System  der  Innenpol -Maschinen  gebaut,  d.  h.  die 
Elektromagnet«  liegen,  im  Gegensätze  an  den  alteren  Constructionen, 
innerhalb  des  Ankerringes  nnd  ennoglichen  biednreb  eine  intensive 
Ausnutzung  des  magnetischen  Feldes,  so  daas  der  Commutator  absolut 
funkenlos  lauft.  Dieses  Maschinensystem,  welches  hier  zum  ersten 
Male  für  so  grosse  Maschinen  angewendet  wurde,  erscheint  berufen, 
die  Mängel  an  Dynamomaschinen  mit  grosser  Tourenzahl  zu  beseitigen 
nnd  hindurch  eine  grössere  Betriebssicherheit  herbeizuführen. 

Die  Vertheilnng  des  elektrischen  Lichtes  ist  derart,  dass  im 
Ganzen  etwa  15  km*  Grundfläche  beleuchtet  werden.  Dazu  dienen 
im  Ganzen  312  Bogenlampen  zwischen  4°5  bis  20  Ampere  nnd  1310 
Globlampen  zwischen  16  bis  60  Nonnalkerzen.  Bei  der  Installation 
dieser  g roesartigen  Anlage  wnrden  verwendet  10  km  Bleikabel,  260  km 
blanker  Kupferdraht,  6t)  km  iaolirte  Leitungen,  10  km  Holzcanäle, 
900  Blnisichemngun,  800  Isolatoren,  260  Telegraphenstangen,  17  t 
Schmiedetheile,  1  km  Eisenrohr,  24  Candelaber  von  7  6  m  Brennböhe, 
18  I.ichtmaste  von  20  m  Hübe,  16  Lichtmast«  von  15  m  Höhe, 
53  Lichtmaate  von  10  m  Hübe  und  4  Gittennaste  von  26  m  ßrennhübe. 

Slgeftfrmlge  Ladebllbnen  vor  Magazinen  Die  Gütermaga- 
zine sind  bisher  nach  der  Geleiseseite  hin  nul  zwei  Arten  ausgebildet. 
Entweder  ist  neben  dem  Magazine  eine  Geleise  entlang  geführt,  von 
dem  aus  die  Wagen  beladen  nnd  entladen  werden,  oder  die  stumpf 
endenden  Ladegeleise  sind  ziemlich  senkrecht  in  das  Magazin  hinein- 
liefnltrt  nnd  durch  Drehscheiben  mit  den  Aufttellnngsgeleisen  ver- 
bunden. Bei  der  ersten  Anordnung  ist  es  nicht  möglich,  einen  abgefer- 
tigten Wagen  ans  der  Reihe  heraus  zu  holen  oder  einen  abzuferti- 
genden einzustellen,  ohne  alle  bis  zur  nächsten  Weiche  stehenden 
Wagen  mitxubewegen,  deren  Verladegeschäft  zn  stüren,  wodurch  dann 
nicht  nur  die  Abfertigung  der  Wagen  verlangsamt,  sondern  auch  die 
Leistungsfähigkeit  des  Magazins  vermindert  wird.  Bei  der  zweiten 
Anordnung  tritt  dieser  Uebeistand  nicht  ein,  jedoch  ist  das  Bewegen 
der  Wagen  durch  Drehscheiben  beschwerlich  und  kann  nicht  mit  der 
I>ocoinotive  bewirkt  werden. 

Beide  Nachtbeile  werden  nach  einem  Vorschlage,  welchen 
H.Schwarz  im  „Centralblattedcr  Bauverwaltung' macht,  vermieden, 
wenn  man  die  Geleise,  auf  denen  die  Wagen  einzeln  zum  Magazine 
zugeführt  werden,  nur  durch  Weichen  mit  den  AuistellungsgeleUen 
verbindet.  Dies  erreicht  man  ohne  übermässige  Raumverscbwendung, 
wenn  man  die  stumpf  endenden  Ladegeleise  vermittelst  gekrümmter 
Weicheiistrassen  aus  dem  Zufubrsgeleiee  entwickelt,  am  Magazine  aber 
gleichlaufend  anordnet  nnd  der  Ladebühne  sägefonnige  Ausschnitte 
gibt,  so  dass  in  diesen  die  Wagen,  einzeln  »der  zu  einer 
Anzahl  hintereinander,  an  den  Enden  der  Ladegeleise  At 
zur  seitlichen  Ent-  oder  Beladung  finden. 

Bei  seinem  Vorschlage  mit  Weiche  von  1  :  8  nn 
von  180  m  erhalt  man  bei  der  zweiten  Abladung  eine  solche 
ung,  dass  bei  46  m  Geleiseentfernung  sich  17-72  m  Länge  der 
debfihne  in  jedem  Einschnitte  ergeben.  Bei  Weichen  1  :  10  muss 
man  dreimal  abschwenken,  wodurch  eine  Länge  von  14'6  ra  für  die 
Einschnitte  der  Ladebühne  erreicht  wird.  Krümmt  man  die  Geleise 
stärker,  so  kann  man  auch  andere  Längen  der  Ladebühnen-Einschnitte 
erhalten.  Neben  dem  Zufubrsgeleise  werden  noch  zwei  Geleise-Strecken 
angeordnet,  die  sich  beim  Ordnen  der  Wagen  als  sehr  zweckmässig 
erweisen,  da  letztere  vorübergehend  auf  diesen  Geleisestrecken  auf- 
gestellt werden  können.  Bei  dem  Wechseln  der  Wagen  sind  daher 
nur  ganz  kurze  Wege  zurückzulegen,  so  dass  dieses,  besonders  wenn 
die  Locomotive  benützt  wird,  sehr  schnell  zu  bewirken  ist. 

Bemerkt  sei  noch,  dass  fast  alle  Vortheile,  welche  die  eine  oder 
die  andere  der  beiden  anfänglich  •ngefobrten  Magazinsauordnnngen 
bietet,  bei  der  vorgeschlagenen  Anordnung  vereinigt  erscheinen. 


Uhr  zur  Anzeige  des  Zugslntervalles.  Auf  einer  Strecke  der 
Fall  Brook  Coal-Eisenbahn  im  Staate  New-York  ist  eine  Uhr  im  Ge- 
brauche, welche  dem  auf  einer  Station  oder  sonstigen  Halutelle  mit 
einem  Zuge  ankommenden  Locomotivfübrer  genau  automatisch  anzeigt, 
wie  viele  Minuten  verstrichen  sind,  seit  der  voratiiregangimts  Zug  diese 
Stelle  passiert  bat,  bezw.  ob  da«  vorgeschriebene  Intervall  für  das 
Nachfolgen  »eines  Zuges  bereits  abgelaufen  ist  oder  nicht.  Nachdem 
ein  Exemplar  dieser  antomat  Uchen  l.Tir  durch  mehr  als  ein  Jahr  gut 
funetioniert  hatte,  wurden  von  der  Gesellschaft  dieser  Bahn  weitere 
5o  Uhren  zam  Behufc  einer  grosseren  Probe  auf  verschiedenen  Punkten 
einer  Strecke  in  Gebranch  genommen  und  durch  sechs  Monate,  n.  zw. 
während  der  Winterszeit  versucht;  die  günstigen  Resultate  haben  die 
Gesellschaft  veranlasst,  nunmehr  eine  ganze  Strecke  mit  solchen  auto- 
matischen Uhren  auszurüsten.  Das  Princip  dieser  I  hr  ist  sehr  ein- 
fach. Die  Uhr  ist  auf  einer  neben  dem  Geleise,  u.  zw.  vor  der  Stelle, 
wo  die  Locomotive  gewöhnlich  anhält,  aufgestellten  Säule  angebracht, 
so  dass  sie  vom  Locomotivfünrer  gut  gesehen  werden  kann.  Das 
Zifferblatt  steht  senkrecht  auf  die  Bahnacbse  und  unterscheidet  sich 
von  dem  einer  sonstigen  t'br  dadurch,  daas  auf  demselben  nur  die 
Ziffern  XII,  I,  II,  III,  IV,  V  an  gewöhnlicher  Stelle  angebracht,  während 
die  übrigen  Ziffer  VI  bis  XI  weggelassen  sind.  Die  Umdrehung  des 
blos  einen  Zeigers  erfolgt  in  der  Weise,  dass  er  von  XII  bi*  V  sieh 
regelmässig  bewegt,  also  diesen  Weg  in  25  Minuten  zurücklegt;  bei 
V  angelangt,  bleibt  er  stehen  nnd  wird  durch  eine  Feder  arretiert. 
Wird  diese  Arretierung  aufgelöst,  so  springt  der  Zeiger  von  V  auf  XII 
und  bewegt  sich  von  hier  wieder  regelmässig  bis  V.  Die  genannte 
Arretierung  ist  nun  mit  einem  Hebelwerk  in  Verbindung,  das  durch 
das  Postament  unter  die  Schiene  führt.  Sobald  also  ein  Führer  mit 
«einem  Zuge  diese  Stelle  passiert,  wird  in  Folge  des  Schienendrueke» 
mit  Hilfe  des  Hebelwerkes  die  Arretierung  aufgelöst  und  er  sieht  den 
Zeiger  von  V  auf  XII  springen  und  er  kann  nnn  mit  der  Beruhigung 
weiter  fahren,  dass  ihm  vor  dem  abgelaufenen,  hier  auf  25  Minuten 
festgesetzten  Intervalle«  kein  Zug  folgen  werde.  Kommt  ein  nach- 
fahrender Locomotivfübrer  an  dieselbe  Stelle,  so  trifft  er  entweder  den 
Zeiger  noch  in  seiner  Bewegung  von  XII  bis  V  an  und  er  hat  dann 
zu  warten  bis  der  Zeiger  auf  V  kommt ;  nun  kann  der  zweite  Loco- 
motivfübrer abfahren.  Oder  er  trifft  den  Zeiger  bereits  anf  V  stehen, 
was  ihm  ein  Zeichen  ist,  dass  das  Intervall  abgelaufen  ist,  so  dass 
er  unmittelbar  weiterfahren  kann.  Ein  Imbun  ist  liier  gänzlich  aus- 
geschlossen, wenn  nur  jeder  Locomotivfübrer  beim  Abfahren  sieht, 
das«  der  Zeiger  von  V  anf  XII  springt,  er  ist  dann  in  jedem  Falle 
gedeckt.  Es  ist  dann  nur  ein  Zweifaches  möglich:  entweder  die  Uhr 
ist  in  Ordnung  und  es  bewegt  sieb  dann  der  Zeiger  regelmässig  durch 
das  vorgeschriebene  Intervall,  vor  dessen  Ablanf  der  nachfahrende 
Locomvtivführer  die  Stelle  nicht  passieren  darf,  oder  es  springt  zwar 
der  Zeiger  von  V  auf  XII,  bleibt  aber  hier  in  Folge  einer  Unordnug 
stehen.  Der  nachfolgende  Lokomotivführer,  der  aber  nur  abfahren 
darf,  wenn  der  Zeiger  auf  V  stellt,  findet  hier  eine  t'nordnung  und 
muss  nun  die  hiefür  bestimmten  weiteren  Massnahmen  treffen,  enevor 
er  die  Stelle  verlässt.  In  der  Quelle,  welcher  wir  diese  Angaben  ent- 
nehmen, ist  nicht  angegeben,  ob  der  letztere  Fall  häufig  eintritt; 
dies  ist  jedoch  nicht  anzunehmen,  weil  ähnliche  Uhren  mit  Arretierung 
verlässlich  genug  hergestellt  werden  kSnnen  nnd  die  genannte  Gesell- 
schalt  sonst  deren  allgemeine  Einführung  nicht  beschlossen  hätte.  Es 
ist  noch  klar,  das»  mau  das  hier  mit  35  I 
auch  auf  ein  anderes  festsetzen  kann. 


CHRONIK. 

Personalnaehrieht.  Herr  Regiernngarath  Eduard  Becher. 
General-Directionarnth  der  Österreichischen  Staatsbahnen  in  Pension, 
wurde  von  der  Allgemeinen  Oesterreichischcn  Transport-Gesellschaft  in 
den  Verwaltungsrath  gewählt, 

Donuudumphi'htfTithrts-Hall.  Zu  dem  am  38.  Jänner  d.  J.  in 
deu  Sophiensälen  stattfindenden  .Dampfscbiffahrts-Balle*  werden  die 
umfassendsten  Vorbereitungen  getroffen.  Das  rührige  Decorations- 
Comite  bietet  wieder,  sowie  in  früheren  Jahren,  originelle  und  sehens- 
würdige Uebcrraschungen,  eine  reizende  und  naturwahre  Scenerie: 
„Die  Einfahrt  eines  grossen  Dampfers  in  den  Wiener  Donaucanal". 
Das  sehr  gelungene  Bild  de»  Douaucanale*  anf  dem  Prospecle,  in 
welchem  das  gesellschaftliche  Palais  den  Hintergrund  beherrscht, 
stammt  aus  dem  Atelier  des  rühmlichst  bekannten  Dekorationsmalers 
der  k.  k.  Hofoper,  Herrn  Anton  Briosehi  und  ergänz t  die  Plastik 
zu  einem  gelungenen  Ganzen.  Eine  gleiche  Ueberraschung  wird  aueb 
die  Damenspende,  welche  die  renommirte  Firma  August  Klein  ent 
worfen  hat  und  ausführt,  bilden;  endlich  werden  die  Tanzlustigen  durch 
Widmungen  der  Herren  Kapellmeister  C.  M.  Ziehrer  und  .1.  X. 
Kral  erfreut  werden. 

Ucneral-IHrectlon  der  8*t*rreleblachen  StaaUbahnc».  In 
der  i  trgsnisation  der  Geueral-Direction  der  österreichischen  Staats- 
bahneu  ist  mit  I.  Jänner  insofern  eine  Aenderung  eingetreten,  als 
die  Abtheilung  für  Buchhaltung  und  Ausgaben  -  Controle,  an  deren 
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Spitze  Regierungsrath  August  Kann  steht,  von  der  Unterstellung 
unter  des  administrativen  Director  ausgenommen  und  unmittelbar  dem 
Präsidenten  unterstellt  wurde.  In  Budgctangelegenbeitcn  at«ht  jedoch 
auch  fernerhin  die  Veitretnng  de»  Präsidenten  dem  Director  ca. 

AiMilr  *  TeplHzer  Eisenbahn.  Seiten*  der  Verwaltung  der 
Auasig-Tcplitxer  Eisenbahn  wurden  die  Projectplane  xnr  Ausfbhrnug, 
bexw.  Fortsetzung  de«  zweiten  Geleises  in  den  beiden  Theilstrecken. 
n.  iw.  Ton  der  Station  Preschen  bis  aar  Station  Maria-Ratsehitx  und 
▼am  dort  bis  zur  Station  Brix.  der  Regierang  aar  Prüfung  oud  Ge- 
nehmigung, be«w.  der  ßaubewillignng  unterbreitet  Durch  diese  Vor- 
lage bat  nnamehr  das  ganze  Project  eine«  Doppclgvleises  von  Dnx 
bia  Komotau  in  der  GenamuiLUnga  von  30  km  seinen  Abschluss  gefunden. 

Yer-Uatllchiint  der  I.  uagar.-gallx.  Eisenbahn.  Die  unter 
Vorsit*  des  See tions-Chefs  Dt.  G.  Bitter  v.  W  i  1 1  e  k  stattgehabten  Ver- 
handlungen wegen  Verstaatlichung  der  genannten  Bahn  sind  nunmehr 
beendet,  und  ist  in  allen  Pnnkten  eine  vollitindige  Einigung  erzielt 
worden.  Demzufolge  wird  schon  mit  I.  .lanner  lt-89  der  Betrieb  der 
gaJiziscben  Strecke  von  der  tieneraldirection  der  osterr.  Staatsbahnen 
Obernomnien  nnd  fflr  Rechnnng  des  Staates  geführt.  Es  wird  dabei 
vorausgesetzt,  dass  die  Vereinbarungen  die  Genehmigung  der  Legislative 
erhalten  und  das*  auch  die  General  versammlung  der  Actionlre  dieser 
Bahn,  welche  fflr  die  erste  Uilfte  Februar  einberufen  werden  wird, 
demselben  zustimmt.  Sollte  wider  Erwarten  diese  Genehmigung,  bzw. 
Znstiminnng  nicht  erfolgen,  so  gilt  die  Betriebaftlhrung  als  für 
Rechnung  der  Gesellschaft  besorgt.  Die  Gesellschaft  erhalt  den  garan- 
tierten Reinertrag,  soweit  derselbe  zur  Verzinsung  und  Tilgung  der 
Titres  erforderlich  ist,  voll  ausgezahlt.  Die  Actionfire  zahlen  nach  wie 
vor  ihren  Conponstempel  im  Betrage  von  28  kr.  selbst,  wahrend 
der  Couponstempel  der  Prioritäten  ans  einem  der  Gesellschaft  zur 
Verfügung  bleibenden  Reservefond  gezahlt  werden  wild.  Die  Actien 
werden  daher  auch  künftig  ein  Jahresertragnis*  von  II.  9-94  erhalten. 
Das  gesellschaftliche  Personale  tritt  in  Dienste  der  Staatseisenbahn 
Verwaltung,  und  ist  Uber  dasselbe  bereits  in  der  humansten  Weise 


LI  TER  AT  TR. 

Meyers  C*arer»atlonK-Lextkan.  Vierte  Anfinge.  Der 
siebente  Band  reicht  von  .Gehirn"  bis  .Hainichen*  und  bietet 
in  diesem  Kähmen  abermal*  eine  erschöpfende  Fülle  des  Wissens- 
würdigen.  Nebst  dem  positiven,  wissenschaftlichen  Werte  des  In- 
Italic*,  zeugt  auch  von  der  musterhaften  Schreibart  und  Redigiernng 
die  Tbatsache.  dass  dessen  zusammenhangende  Leetüre  statt  zu  er- 
müden, steta  zur  Fortsetzung  anregt  Dies  bezieht  «ich  nicht  nur  auf 
den  Torliegenden,  sondern  anf  alle  bishor  erschienenen  Bande.  Denn 
anch  bei  Einzelbesprechung  rindet  der  ohjectivste  Kritiker  stet*  ein 
neues,  lobenswertes  Element  für  das  Geaammtwerk  vor.  Anch  vom 
Eisenbahn*  und  technisch-fachlichen  Standpunkte  ist  im  siebenten 
Bande  eine  Menge  des  Interessanten,  theils  In  directen  Fachartikeln, 
theils  mittelbar.  So  z.  B  ist  der  lange  Anfsatz  „Geologie"  für 
jeden  Techniker  bedeutsam,  oder  im  Artikel  „Grossbritannien* 
die  Rubriken  Ober  englisches  Verkehrswesen,  englische 
Industrie  u.  s.  w.  Bei  dem  heutigen  Ineinandergreifen  der  Wissen- 
schaften ist  das  Wort:  „Universelle  Bildung*  die  allgemeine 
Loanng  nnd  sie  deckt  sich  mit  der  Tendenz  des  vorliegenden 
Lexikons.  Der  siebente  Band  enthalt  !i»  Illustrationsbeilagen  und 
239  Abbildungen  im  Text 

Drnekfekier-Beriebttgung.  In  Nr.  2  der  .Gesterreichischen 
Eisenbahn-Zeitung*  bei  Besprechung  de»  sechsten  Bande  i  von  Meyers 
t'onveraationa-Lexikon,  soll  es  heissen:  „Fernrohr*  statt 
Fernraass,  dann  .19  Illustrationen  nnd  266  Abbildungen  im  Text." 

Neueste  Rrlndunren  und  Erfahrungen  auf  den  Gebieten  der 
praktischen  Technik,  der  Gewerbe,  Industrie,  Chemie,  der  Land-  und  Hau». 
wirthschaft  etc.  ( A.  II  a  r  1 1  e  b  e  n's  Verlag  in  Wien).  Von  dieser  gediegenen 
gewerblich  technischen  Zeitschrill  erschien  soeben  das  erste  Heft 
ihres  XVI.  Jahrganges,  da*  wie  gewöhnlich  einen  Reichtbum  an  nütz- 
lichen und  wichtigen  Belehrungen  jeder  Art  für  Gewerbetreibende 
und  Techniker  enthalt  Aas  dem  reichen  Inhalte  beben  wir  folgende 
Originalarbeiten  hervor,  die  dem  Fachmann  viele  wertvolle  Neue- 
rungen bieten:  Erfahrungen  in  der  mechanischen  Praxis  und  erprobte 
Anweisungen.  —  Ans  der  Arbeitspraxis.  —  Neue  Erscheinungen  auf 
dem  Oebiete  des  Telephonwesens.  —  Praktisch-technische  Notizen.  — 
Praktisch-technische  Erfahrungen  aber  Schmierole.  —  Praktische 
Arbeitsvorrichtungen.  —  Praktische  Kinricbtnngen  zum  Schutze  in 
Fahriken.  —  Neue  praktische  Fortschritte  in  der  Buchbinderei.  — 
Praktische  Einrichtungen  für  Verinefsurmeu.  —  Neueste  Fortschritt« 
und  praktische  Erfahrungen  in  der  Firnis*-  nnd  Lack-Fabricalion.  — 
Neueste  praktische  Erfahrungen  im  Farbendruck.  -  -  Nene  pbarma- 
"rfahraiigen  ans  der  Werkstatt.  —  Er- 
beim  Milien  und  Bleirohren.    -  Prak- 


tische Erfahrungen  in  der  Bautechnik.  —  Praktische  Verarbeitung 
photographischer  Rückstände  —  Neue  Erscheinungen  auf  dem  Gebiete 
der  Appretur.  —  Elektrische  Sicherheitsvorricbtungen.  ■-  Praktische 
A  ende  rang  an  Blitzableitern.  —  Praktische  Erfahrungen  Ober  Chrom- 
saure- Elemente.  Neuest«  Fortschritte  nnd  praktische  Erfahrungen 
in  der  Elektrotechnik  —  Neue  praktische  Fortschritte  in  der  Her- 
stellung von  Magnesiumlampen.  —  Praktische  Erfahrungen  in  der 
Glas-Fabrikation.  —  Fortschritt«  in  der  Paraffin-Industrie.  —  Nene 
praktische  Erfahrungen  über  Kalkwerksbetriebe.  —  Bezugsquellen  rar 
Maschinen.  Apparate  und  Materialien,  Praktische  FortschriUe  in 
der  technischen  Chemie.  —  Fortachritte  in  der  analytischen  Chemie. 
—  Praktische  Erfahrungen  aus  dem  LaLoratonnm.  —  Ein  neue» 
Barometer.  —  Feldflasche  mit  Kochvorricbtung.  —  Neue  Methode  zur 
Conservirnng  frischen  Obste*  —  Darstellung  einet  Surrogates  fttr 
Zinnober.  -  Stirkcglanz.  —  Sehuhmacherwacbs.  —  Herstellung  von 
Kohlenanzündern.  —  Benutein-LackArniaa  fiir  gebeizte  Stecke,  welcher 
nicht  abgeschliffen  zu  werden  braucht.  —  Kleinere  Mittheilungen  — 
Neuigkeiten  vom  Büchermärkte.  —  Technisches  Feuilleton.  —  Neue 
Erscheinungen  auf  dem  Patentgehiete  —  Fragekasten.  —  Beant- 
wortungen. --  Briefkasten.  —  Zahlreiche  Illustrationen  bilden  eine 
Hauptzier  der  in  jeder  Hinsicht  vortrefflichen  Zeitschrift,  welche  wir 
hierdurch  nur  erneut  Jedermann  zum  Abonnement  ihres  soeben  be- 
ginnenden sechzehnten  Jahrganges  bestens  empfehlen  können. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Das  gefertigte  Comile  beehrt  sich  zur  gefälligen 
bringen,  das*  in  dieser  Saison  der 

IY.  Yergnugiings -Abend 

an  Freitag,  den  1.  Februar  1889,  Im  Clubloeale  unter  Betheiligung 
von  Damen  stattfinden  wird.  Nachdem  diese  Zusammenkunft  den 
Charakter  einer  geselligen,  ungezwungenen  Unterhaltung  mit  ganz 
improvisiertem  Programm  tragen  soll,  wird  eindringlichst  ersticht,  in 
gew  ähnlich  er  Toilette  zu  erscheinen.  —  Speisen  nnd  Oetrioke 
werden  *  la  carte  serviert.  Getanzt  wird  nicht  Versammlung  um 
8  Uhr.  —  Entree  für  ein  Clubmitglicd  mit  einer  Dame  gegen 
Vorweisung  der  Mitgliedskarte  frei.  Entrf-e  für  Gäste  (Damen  nnd 
Herren),  durch  Clubmitglieder  eingeführt  60  kr.,  und  sind  die  Karten 
in  der  Clubkanzlei  in  I 


Vieeprasident 
mit  folgenden 


XI.  ClubYer-.nmn.lang  am  15. 

Oberinspector  Tedesco,  eröffnet  die 
Mittheilungen : 

Neu  eingetreten  sind  als  wirkliche  Mitglieder:  Von 
der  Stidbahn  die  Herren:  Oscar  Schaler.  Inspector,  Karl  Weiss. 
SecreUr,  Dr.  Alfred  Hermann,  Concipist,  Dr.  Carl  Ritter  v.  Frey, 
Paul  Herz,  Ritter  v.  Hertenried,  UezaSzalay  v.  Kia  Kumon, 
Heinrich  Roseuberg,  Hermann  Holler,  Philipp  Metzer  und 
Otto  Fassler.  Beamte. 

Von  der  Oesterreichisch-I'ngarisehen  Staatseisen- 
hahn-Gesellschaft  die  Herren  C.  t.  SchOnthan,  Vincenz  Hrou 
und  Ernst  Ritter  v.  Kuh.  Beamte.  Ferner  die  Herren  Carl  Rsiha, 
Oberingenienr  der  Kaiser  F'erdinands-Nurdbahn  und  Hugo  Kästner, 
Obercontrolor  der  galizischen  Carl  Ludwig-Bahn. 

Der  nächste  Vortrag  findet  Dienstag  den  82.  Jänner 
statt  nnd  zwar  wird  Herr  Vincent  Haardt  v.  Hartem  hurn  über: 
„Sibiriens  Gegenwart  und  Zukunft  mit  besonderer  Be- 
rücksichtigung seiner  Vcrkehr-verhkItnUsc*  sprechen. 

Der  nächste  Vergnügungsabend  findet  Freitag,  den 
1.  Februar,  statt. 

Hierauf  hielt  Ingenieur  Kar)  Spitzer  den  angekündigten  Vor- 
trag Ober  „ Personen- Waggonhcizuog",  der  mit  Beifall  aufgenommen 
wurde,  worauf  der  Viceprasidenl  mit  Worten  des  Dankes  an  deu 
Vortragenden  die  Sitzung  schloss. 


Diese 


enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Geset-ea -Sammlung  sowie  das  Inhalts -Verzeichnis  des 
XI.  Jahrganges  der  Oesterreichischen  Eisenbahn-Zeitung. 
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SMKS  Ii  („. 

■  Nr.  1«. 


Digitized  by  Google 


I 

■ 


CO  m  =      *  * 

Ulli 


ü-.-gss'*-».  je 
g^:  =        u  Es  o» 

X  v  »        .S  «  o 
■es  n     _j j<  = 


u  «  -  '-•B  .»n'S 

■S  B  £  q>  J»  Sl*        M  M| 

cxua'S  8{  & g o x> 
■g-g-'"  -*  SS 

*  =       °  B  D  C 


Digitized  by  Google 


3t  5T  °«  E  0 

!  2.5  5  g""  3 

.3=  l-si- 


.  Sü  ■"">  33  •  er  o" 


Digitized  by  Google 


JOS.  HEISER,  vorm.  J.  WIHT  IR'a  S0;H1 


k,  k.  Hof-  und  ^j|jp§  landesprivil. 

EISEN  WA  AREN-FABRIK  zu  KIENBERG-GAMING 

NIEDERÖSTERREICH. 
NIEDERLAGE:  Wien,  Vn.,  MariabUferstrasse  40. 


SPECWUTÄT: 

ACHSEN-  u.  WAGENBESCHLAG, 

Matail-,  Waich*  n,  Ortufuii 


•rtitM  Lng.r  «n 
ind  WtffcnltMrlilaf  aov 

in  der  Miederlage. 

Auf  Bestellung- 

werden  geliefert  alle  Arten  Last-,  Ka!e»ch-,  Heiter  «Oel« 
(Halbfil-)  C4llBffs-Patent.Aeb.aea,  aowie  Omalba  »-Achsen  um' 
Oberhaupt  alle  Oattnngen  Waffen- Achse«  nach  Zeichnung 
und  wird  nnx  mit  Holikohle  gefriachtea,  beatea  stolrlaehe* 
Etsen  rerwendet. 

Preis-Couraute  gratis  und  franco.  —  Correspondi 


In  der  Weicheisen-Giesserel 


wird 

etelrltoaea  Matarlale  nach  jedem  llodelle 
erseogt. 


in  jeder  Form 


ab 


wie 


Currente  Artikel 

SoklÜM«!,  Feaiter-Beachläae,  Sohlosazeug,  Decimalwaagen- 
Bestaadthelta  tto.  werden  steta  auf  Lager  gehalten. 
Auch  werden 

E8S<  ond  Tranchir-Oabeln  aller  Art, 

ir  aas  Sellaaee  besogen 


Auf  flraa-  and  ■etall-Qaee  werden  alle 
nommen  and  beatens  prompt  aiugefahri 

erbitte  mir  an  meine  Niederlage  in 


Uber- 


4ft*r  J(m  Jttr  Jt*t  Jt*t  J(m  JtM  J!m  Jtät  Jt^  Jttt  Jtft  Jf*  ^" 
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R.  SPIES  &  C° 

V.,  Margarethenstrasse  63   WIEN,    V.,  Straussengasse  16 

BUCHDRUCKEREI 

Steindruckerei  —  Fotolitografie. 


Die  Anstalt  ist  zur  prompten  und  billigen  Herstellung  aller  für  den 

Eisenbahnbedarf  erforderlichen  Drucksorten 

Manipolations-Tabellen,  Fahrplan-Plakate,  Tarife,  FahrordnungeMcher,  Fahrkarten, 
Actien  und  Couponbogen,  Pläne  für  Eisenbannbauten,  Graphicons  etc.  etc. 

bebten  »  eingerichtet. 


Firma  in  Miteoncurrnnz  zu  ziehen. 


Wir  ersucheu  die  1*.  T.  Eisenbahn  Verwaltungen  |>ei  Offert-Ausschreibungen  unsere 
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fflf. 


Cenicntwjiareu-Fabrik 

Jos.  Neumüller  &Con,p 

WIEN 
IV,  Wien  Strasse  3. 


ifflfPK 

B|Ji**l 

llpül 


Perlmooser 

Portland- Gement 

Kufsteiner  bydranl.  Kalk 

Scbottwiener  Stukkatnr-Gyps 

Cement-Pflaster-Platten 

für  Balinlilifc,  Einfahrten,  KOebeo,  Vestibüle.', 
Cisiige  etc. 

Mannor-Mosaik  Platten 

für  Vestibüle»,  Uilnge,  Küchen  etc.  etc.,  ebenso 

eingelegte  Marmor-Mosaik-Platten 

feinst  Keai-hliffcn  und  nach  polirt. 


Betonirnngen, 


Stall  ElirloMungcn,  Ktnilrlnnes-,  Plssolrs- 
Elsrlohtusges,  Brunnen  Einfaaun.es,  Brussen- 
serkids  etc.  etc. 


umpen 

•  Her  Irlrn, 

für  hiiul'.ehe  and  öffentliche  Zweck»,  Land- 
wirtschaft, Bauten  and  Indtutrle. 

•™  '  "  •       Paten I  Inoxyd 

Inoxydirte  Pumpen  sind 

vor  Rost  geschützt. 

Au-..  Iilii  «-h.-hii   K«l.ilk.<(i  ii   i »««•■lirirr  rintinrn 

in  0'>lrlTi'irli  t'ii(f*rii,  IL  III».  Iilnmt  «c.  dimll  dl« 

Commandit-Gesellschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS, 
Wien,  I..  Wallflwfagaaee  J-f. 

Zu  iM'iirlu'ii  durch  alle  resp.  Maschinen-,  ELr-mvaaren- 
elc.  Handlungen,  lerliiiisc-hi'n  u.  Waxat-rk-ituiigrf-CväcIiftfli-, 
KruiiiiHiiliJiu-l'iili'rneliiniM-  ••tr.  Mihi  verimi|r<'  auadrur  kluii 

Garver..'  inoxydirte  Pumpen. 


Staincs 

F.  Walton's  Patente 

Kork-Teppiriie. 

F.  C.  Collmaiiifs  Nachfolger  A.  BEICHLE. 

WIEN,  L,  Kolowratriug  Nr.  3.  I0J1S 


LINOLEUM 


Preiscoarants  nebst  ZüiilQD^bßiiüpissen  ! 

für  Eieenbahnbeaunte 

vereenden  gratis  und  franco 

|  Moritz  Tiller  4  Co.,  k.  k.  HofUefertitea  j 

Wien,  Vif.,  Nt  lflihai«ia«. 

— Mu>neuew*«ttt»ewM»w 9/m  — — 1 


Philipp  Haas  &  Söhne 

lr.  k.  landeaprir. 

Teppich-  nnd  Möbelstof-FaM.aDtei 

Hauptniederlage:  WIEN,  I,  Stock-im-Eisen  6. 
Filiale: 

IV.,  Marlalillferatra»*«  75  iMariahllferbof). 
Lieferanten 

fttr  atmmtliehe  Beterr.  Eisenbahnen,  Dampfacbiffe  und 
Waggonfabriken  für  Velour,  Damaste,  Teppiche,  Vorhinge, 
Cocoematteo,  Tapeten  etc.  f.  Wag{oaa,  Wartesäle,  ßjre  >ui  etc. 

Filialen: 

Budapest,  Pra|,  Brat,  Lemberg,  Linz,  Bon,  Malland, 
Genna,  Neapel,  Bukarest 

Fabriken : 

Wien,  Ebergaaaing,  Mitterndorf,  Hlinsko  (BShmen),  Lissone 
(Italien),  Bradford  i,  England),  Aranjoa-Maroth  (Ungarn). 

Empfohlen  ihr  groaaea  Lager  in  allen  Sorten  Teppichen, 
Möbelatoffen,  Vorhingen,  Portieren,  Tischdecken,  Bettdecken, 
Cocoamatten,  Papier-Tapelon  et«,  etc.  ?oo  den  einfachiten 
bia  zu  den  elegantesten. 

psV  Fabriks-Preise.  ~*Mf 
NB.  Bei  gegenseitiger  Confenieni  auch  gegen  Tbellnblangen 


Felis  Blaäicek 

WIEN,  V.  Strnussengasse  Nr.  17 

empfiehlt  eich  mr  Lieferung  ron  Elaenbahnaua- 
ruatungon  n.  zw.:  Fairkartenkaaten  nach  allon 
Systemen,  Gassen,  Casaetton,  Plomblrxangen,  De- 
couplrzamgen,  PloinWngussfornien,  Oberbau-Werk- 
zeuge. Jlelilknrren.  eiserne  BettstKtten,  eiserne  Wasaer- 
kottiohe,  I-adebrtlcken  ete,  etc.,  genau  nach  Hormale 
ausgeführt 

Lieferant  der  meisten  Caterr.-ung.  Elaenb atmen. 

ijULIÜSJUHOS&C0^  I 


WIEN,  II.  Nor(lhalin«*ti:isHi>  IN, 

liefern  i-ivmit  und  iu  Ji-o  biilteatm  Prriaen: 

Gewalzte  Bauträger, 

Urnln«  ibUoilUcliA.  Fabrikat  n«cji  ilru  Ty|.fin  dea 
(lolrrr  lii^Minur-  u.  Anibiirklra  Vairuw«, 


gonletete  Träger,  Bausehlenon, 
gusselsorne  Säulen  nnd  Sch'äuohe 
Stabeisen,  Fa  oneisen. 
Universal  -  Flachelsen 
Schwere   Bleche  nnd  Felnl-leoho. 
schmledeiserae  Röhren,  Gast«  and 
Blechemall  Geschirr. 


■y 


tu 
tu 

a-e> 
CD 

SO 
o 


C/J 

CD 


Ki>;.'lilhum.  Hnr*ta»K«r».  linil  Wrlafi  <l*»  Club 
öalrrr.  Ki».  iiiii»Iiii  lUninuu. 


Uruuk  «im  H.  S|ii«  U  Co. 
Wien,  V.  ürxirk,  .SiraiuiH!%-«aae  Nr.  16. 


Digitized  by  Googl 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 

WIEN,  L,  E«Ji*nbacligi»«e  11. 
Telephan  Wt.  3X>. 
Ilri träge  vrerdea  nach  denn  vom 


ORGAN 

las 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Hanaaerlpt«  wer»l«n  nicht  aariick- 

prtam 


Erscheint  jeden  Sonntag 


In  Oesterreich-Ungarn  i 

Saa.iab,l<  a.  i.  -  Halbjaarlt  «.  La* 

Für  <taa  deutliche  Reicht 

OMijlMf  Mark  II  HuMUrlf  Hub  *- 

Im  li't>ri(fen  Auslande: 

Oui*Jl».rlf  Kir»  HL  M*lt*iart.  ¥tt%.  *) 
Klniola.  Sn»iarni  15  ir. 


4. 


Wien,  den  27.  .Jänner  1889. 


XII.  Jahrgang. 


Ins  erat  011 -An  iiiif  um'  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengnasc  10. 

—  - 


Ostdeutsch  Oesterr.  Verband,  Theil  Ii. 


in  den  Heften  1  und  2  (r«*p«cUve  ia  Nach- 
tragen hiexo)  de»  Ostdeutsch- Oesterr.  Verbandtarifea  Theil  II  tob» 
16.  April  1886  mit  Giltigkeit  bia  Ende  December  1886  enthaltenen 
Auenabmetarife  werden  ab  1.  Februar  1889  bia  auf  Weiteres, 
llngatena  bia  tum  81.  December  1839  wieder  in  Kraft 

Ananahmetarif  Nr.  14  (Bier) 

.      -    17  D 

,    18  A  (Ktsenerse  Ton  8.  Vait) 
„    18  H  (Eisenschlacken) 
,  .      „    18  J  (8chlaeken) 

,      „     IC  (Mahl) 
,         ,      .    20  (Bohzneker) 

,  „       ,    28  (Knoohenfett  r.  Breslau  naeh  Brunn  < 

im  Hefte  1  und  Nr.  11  H  (Bausteine)  sowie  Nr.  34  A  u.  B  (Aephalt) 
im  Haft«  2. 

Die  übrigen  Frachtsltze  der  Aasnahmetarife  18  A  and  23 
sind  bis  auf  Weiteres,  ohne  Zeitbeachrlnkun  g  giltig. 

Dar  Ausnahmetarif  18  H  (Eieenaehlacken)  findet  fortan  auch 
Anwendung  für  Eisenerze,  unter  den  gleichen  Bedingungen  wie 
für  Eisenschlacken. 

K.  k.  prlv.  cstrrr  Nordweitbahu 

Namen»  der  belheiligten  Ssterr.  Verwaltungen. 


Elbaumschlags-Verkehr  mit  Nordwest-Böhmen. 
ElifSbruig  dir  Niohträgt  I. 

Mit  1.  Mira  1.  J.  treten  die  Nachtriga  I  an  den  Tarifen 
Nordwoet-Bobmen-Laube  vom  15.  Mal  1888  nnd  Dreaden-Elbkai- 
Jtordwest-Bohmeu  tooi  IS.  Jnni,  besw.  1.  August  1888  in  Kraft, 

•ntbalten  Curi-Zuschlags-Tabellen  fOr  dreierlei 
men  bia  auf  Weiteres  die  unter  B  für  den  Cur« 
100  fl.  =  Mark  168  enthaltenen  Zusehllge  in  Anwendung. 

Femer  enthalten  diese  NechtrSge  Erglmung,  Aendarang 
der  Tariftabellen  und  theilweise  Erhöhungen  der  Frachtsätze. 

K.  k.  prlv.  ostirr.  Nordwtstbahi 

der 


Josef  ir&U©meyep 

iojto      k.  k.  Hof-  and  jjjjjfr  landesbefugte 

Metall-  ond  Broncewaaren-  Fabrik, 

Metall-  nnd  Eisengießerei. 
Fabrik:  Ottakring  kti  Wien,  Lange gasso  61. 


b.xkll«..  ta  alb» 


M.UIl» 


P.brtl  la 


o.l  Mok.1- 


Cae>paaitl*»aa.  <i.|.».ll»d.  ««lj*a  Utk 
Z»i«b»si,f.n  od.r  M»4.IIm>  ia  .11«  at.Ull.ii.  Wa.cb-*>>*afaa.  ui  Ctupii 
«ad  .pantirt.  Kna«C"f  ">•  Paaaakartrae«  uS  rkae?karktprrr 


BpecIalltAten.  ribrikitioa  allar  Eimkaka-Artikal  nl  Bwtkllc« 
Ar   Witte,   au  cbi»«.  M.Ulln ,    na  FltttHti  •  Billataaal»,  aaefc 


GANZ  &  C2. 

crorei  ui  Maschincnfabriks  -  Actien  - 


ti»  Hartg-naarAdarn, 

Knc.:.i.t,.u,    md  ulun  C»a»lnicti<>a*a,  »omplat. 


WAGGONS 


f6r  acrmal-  .nd  arkrail.parlt»  EinnhilB.n  and  rr.rd.b.k..o  llr.b.«  aad 
FArS.rkaad»,  Tarklan,  Merkularke  a.d  Ill.awrel-Arktlt'a  allar  Aft, 
Blkrea,  Trararaa»  und  Caaaara»lua  r«r  B.it»Mk..  Waliaaatikl«  nlt  Hart- 
ru.valiM  für  Hock-  aaS  ritebnall.ni  C.a>l<lf  ■  iklaa-Uarltkleafae 
aack  kavtkrtaa  Coaatracuaaaa.  Klaktrlark»  Balaarklaafa  •  Muckiaea 
»«k.ff  Krmoflicbiial  illt-r  Uadwirtksck&fUiek»*  aa4>  Bao.rb.4Ua  waknnd  Aar 
Naektialt,  I  adwlj  •  p.t.atlrt«  Plaaro.t»,  dl.  Tat  Altana  C«ift«trk«U*a»B  aabr  I 
bad.ataaA.  Koblaa-Knparaia.  ki.taa.  H.aalalor.a.  ratest  (Jakraa.r.Waf aar.  I 


PW  rür  Eiaonbthcoc  'W 

Allein  dastehend  und  patentirt  in  ganz  Europa. 

Erste  österr.  Patent -Leiter-  und  Gerüst -Fabrik 

J.  KERWIEN8  W**- 

Wien,  Heiligcnstadt,  Nussdorferstra-    Sr.  101. 

Fabriks-Nlederlage:  Witt,  I.,  Sohettearlag  9. 

Lieferantin  der  k.  k.  Staatsbahnen,  der  k.  k. 
priv.  Sudbahn,  de»  Alleih.  Hofes,  der  k.  k. 
Ministerien  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  auf  einem 
ganz  neuen  Systeme  vorzüglich  bewahrten  Ter- 
schiebbarrn  Haus-,  Oesehiifu-,  Doppel-,  Anliige- 
und  Trunsinibsionaleitern,  Bauleitern  nnd  (Jerü^te 
zur  Reparatur  und  Reinignu«  Ton  Facadeu, 
Bahnhofshallen,  Sälen  etc.,  ferner  Fenerwehr- 
leitern   jwler  Art 


Digitized  by  Google 


Grösstes  Lager 

rastrirtcr  Geschäfts bücher,  Copir-  und  Notiz- 
Bücher,  Brief-  und  Schreib-Papiere,  Schreib- 
Requisiten  jeder  Art  in  grösster  Auswahl  und 
billigst  bei 

F.  ROLLINGER 

Lieferant  für  Eisenbahnen 

WIEN.  I..  Rothenthurmstrasse  25. 


Süm  Krtwli»  Hoit»  l*rof.  Dr  ataldlngar  auaachlioaalich  antariairu  Fabrik  für 

MEIDINGER-ÖFEN 
H.  m  m.  Dokllag  bei  Wies. 

Duck  aaucal.  Palette  Ii  «Um  Staat«  f  eubatit. 
Mit  «tatm  F»ims  pilallrt  ut  «l>u  Anwtdlaam 

Niederlagen:  Will,  I.,  MIcKnlf rpUti  Nr.  5, 
«ndapaat,  London,  Kailaad, 

rbiitniliof,    41.  llolbora  Viadoct  K.  C.   Cor»  Vitt.  Knnnanaele .TR. 
Vtriepltckit«  RtitUr  ,  Fall  um!  VtatllatltaaÖfia  für  Bnriaai 
Wiitttltt  B«atal«»'»kuu«i«e  etc.  iu  ainfadier  und  eK-caiiter 
Ausaliitlun»:. 

Oeateimch  1'npaiu  weidea  von  11  BiaaaSitaltta  162  Oeftn 
uu-n  Fabrikates  lu  veiacluedenen  Uebaadeu  veraiiudct. 


atral  unkaliaalta  fiir  ganz«  Off 

WAOGON-ÖFEN 
•erer  Fabrik  5M  S- n-  W  an  Eiaenbubnea  und  für ■aromUlrh*  Äanltätaiüge 
t  k.  k.  MiUtar-Aarars  and  dea  touv.  Malteaer-Rittarordima  geliefert 


MEIDINGER-OFEN 


i  vor  N*i.b«Jimuci;  »nU<i  Hin- 
,  auf  der  Innen  - 

ili|i|Mltkl 

Saaatimarha. 

Vocla«  Hea-qllr-,  ritll-  «•«  VftallUtioaa- «ifent  amtl 
,.VC3la   |  I) opi>rl rannt  eil. 

Gerauacklo**  Füllung  Staubfrei*  EatfeiminK  von  Aach*  «ind  ScbtacVe.  BeUetilg 
lange  Bienndauer  bei  OokefeueiunÄ,  bU  s-tuudure  Brenndauer  ti»-i  MeüikohU'B- 
feuerung.  hl»  Mantel  ktuiueit  krbufa  Ri'iui|;ung  vorn  Staub  entfernt  Waiden, 
ulme  den  Ufeu  aellegea  tu  nuiwu. 
n-iln,ii  i-aaehverarbrrnder  Maral»  oder  Ofen  aalt  «lebt 
„091105  a  hat  ,  in  Krn.r. 

Kin  Kamin  oder  Ofen  kann  nur  nnabbanciirni  B-Viran:;  mekrerer  Rtutne 
dienen.  B'tMini  Unire  Brenndauer  hei  Coko  ,  St.  in  twl'T  [tramik'ihli'flfi'tfretvinz 
iicräuacliloiie  Fublutnr    Staubfrei*  Kutfemunn  von  Aar.lie  und  Schlaul*. 
tjckkcbl  keixrud«  Kamin«  wardeu  lecoaatruirt. 
Proapecl«  und  Preislisten  gratis  und  franco. 


Ai-Iieii-Gcscllnctiatt 


l*rei*ujL>d.iiUu 
Wl«n  1173. 

'ir^^rr*  Wasserleitungen,  Gas-u. 
■  Heizungs-Anlagen. 

ftbrik  l  üauotru-dorf.  Badgaua  5  u  7.  1  Cantnl-Sureau  1 1 
Kaaarund  iruck~ueGa«m«sf  «r,  Druckr«aulat«r*a,  svki 
Straaaenllamnirii  und  lluu.ilrit itu^rn,  Lip«rlmantlr.  i 
acbatieulnae  Laternen  mit  eoubintrtem  FlnrhlUaiM* 
Mtmng  Orthaaeraa  und  Caikr«nn«r 
Huzasparat«,  PaUal  Bideoltn  mit  ' 


Ii 


t?>ei>.  Medaille : 
»im  1(7*. 

Verdi  elutmed. 


FatiriV.nirjnr>.'-: 

Jhuirnj,  Win". 

Sckvatt«titiertilraise  6. 
aSncc.fUrl'rivat-  and 
!  PrlMung!  Appi'ati. 
■r i-nn^-i .  S\b'--m  Suxs. 
it,  Caikoch-,  Lata,  und 


0«lg«i«*rk«n.  KiuKhiuiwen  vw  Wagqant,  l  an 

caabeleacktaak,  Sjateiu  liutach,  com]  L  Fuil*ta 


1  ii  St«  nkoliltn    ur  ,! 

nfaeklnVn  «4«.  initteUt  Oet 
tionan  lui/u,  LcvcMa«J«n 
r  Seeaecuiaxkiritnaren.  Caalallaaf)aa  jeder  Ali  fkr  nftViitncn«  and  Privat- 
gebend«,  Bau  von  «ladt.  vlatl«rwark«n,  wa»l*ranlag«n  jnrlli'ber  Art  für 
Geaneindea,  Fabrik*«  ,Ba4oaiiatalten,  Wuknbnuoer «Co. ,  aamtutllcbe  Armatur«« 
im  I  Apparat«  liiexit,  Inabewudeie :  ScM«k«r,  HAtinc.  Antgkrgarnllurcn.  B«i?e 
1  «Hatte- Elnrickluagaa,  Cios«ts  n n-  *i  iL'i-i-ra  l*at«n».  Intarialttani- 
SpUlap parat«  t«r  fiuwi»  und  iw>,  UMtaiauais-,  Wauerheirun««- 
Uimpfmiuno»  ,  Vantilatians-,  Treckrung»an  agan,  i  .ni.n  u.it>.  llricuosrti' 
'■-itÖmSh  Wtt  «<K»k  Ackern.  Pat.n! ..,E,pr.»«  '  2,mm,r  H.irät«,  et«  ' 


IC  Für  Eisonbahnon.  mu 

Pnlzläflen,  Garten,  TapeziBrer  -  Leinen ,  Mi 

Erst«  Österreichische 
JUTE-SP1NNKREI  UND  WEHEREI 

WIBN.  L  Beatrk.  MarU-Tharaalanatraaa«  Hr.  aa. 


Wichtig  für  Eisenbahnenl 


PETER  KUBO 

I.,  ScfcottenriBg  Sj.  WIEN   '•■  ScliotUnring  93. 

Baumwoll-  Spinn-  u.  mech.  Docht-  und  Bandweberei- 
Specialbl  für  Dicite,  Pili-  ib.  Ligemilt 

«a 

Eisenbahn-Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen 
Bergwerks-  und  Grubendochte 

tu 

St.  Martin  a.  d.  Traun  (Kremsthalbahn). 
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Philipp  Haas  &  Söhne 

Teppich-  nnil  MöMM-FaMaflleii 

Hiiuptuiederlage:  WIEN,  I,  Stock-im-Eisen  6. 


Filiale: 
75 


VI. 


far  »Immtliehe  Baterr.  Einobahnen,  Dampfiehiffe  und 
WaKgonfabrikon  (Br  Yalour,  DamMta,  Teppiche,  Vorhitn(re, 
Coeocnattoa, Tapeten  etc.  f.  Wagt  ooa,  Wartetale,  Biireauz  t  te. 

Filialen: 

Budapest    Pra|,  Gm,  LeBkatf,  Lim,  Rom,  HailaBB, 
Genua,  Ntapel,  Bukarest. 

Fabriken: 

Wien,  EberKaaaing,  Mitterndorf,  llhaako  (BSbmen),  Liatone 
(Italien),  Btadford  (Eogland),  Aranroa- Maroth  (Ungarn). 

Enpfehlen  ihr  groiaea  Lager  in  allen  Sorten  Teppichen, 
Möbelatoffen,  Vorhingen,  Portieren,  TUohdecken,  Bettdocken, 
Cocomnatten,  I'apier-Tapeten  cto  etc.  von  den  eiafackaten 
bia  xu  doc  elegaoteaten. 


FRANZ  KERN 

Flrmabeatand  aeit  IM» 

hydraulische  Kalk-  und  Portland-Cement-Fabrik 
SO  Kufsteln  (Tiiol) 

Central-I!      i  Wien,  I.  Bezirk,  Scbottenbastci  6 

inpfiehlt  zur  geneigten  Abnahme  obige  Fabrikate  in  stets  gleich- 
iiin.«iger  und  vorziiirtichster  Qualität,   den    vom  Catcrrcichiacheu 
ii  >■  r- 1  •■  u  r   und  Architekt*  n- Verein  In  Wie*  fentgeseUteii  Nonnen  Uber 
einheitliche  Liefenini;  nud   Frtlfang  Ton  hydraulischrai   Kalk  und 


Seit  dem  Bestände  meiner  Finna  wurden  diese  Fabrikate  in 
den  grosaartigiten  Quantitatra  bei  den  sehvrieri guten  EUenbahn- 
uud  Kuattkaaten  In  Oekterreloh-UigarB  und  im  Aaalaade,  sowie  bei 
den  meisten  Monnmentalbauten  und  auch  bei  dem  Baue  der  Wiener 
Hochquellra  Waaaerirltuag  ein  Qnaotnm  von  circa  400.000  Wiener 
Cfltaern  in  Anwendung  gebracht,  ferner  auch  bei  dem  Baue  der 
Arlbergbabn,  Galiilichea  TranaveraalbahR  und  werden  gegenwärtig 
bei  dem  Baue  Sr.  Majestät  Hofbarg,  .sowie  bei  fielen  anderen  Elsen- 
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Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 
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Wien,  den  27.  Jänner  1889. 


XII.  Jahrgang. 


XIII.  Club  Versammlung  am  2».  Jänner  1889, 7  Ihr 

Abends.  Vortrag  des  Herrn  Stanislaus  lütter  von  Szezepa- 
nowski,  Reiehstags-Abgeordnetcn  und  Ingenieurs:  „Ueher 
einhjt  Einri>  htun<)M  auf  amerikanwhen  und  engti»rhen  Eisen- 
bahnen." 

Die  rationellste  Spurweite  für  Srhmalspnr- 
Bnlinen. 

Von  Felix  Peyrer,  InKi'nienr-Assistent.  der  k.  k.  Bosnnbabn. 
(Sctilus*.) 

III.  Die  Oekonomie  des  Betriebes. 

Bis  in  die  jüngste  Zeit  wurde  fast  allgemein  an  der 
Ueberzeugung  iestgehalten,  dass  der  Betrieb  auf  schmal- 
spurigen Bahnen  relativ  theurer  als  auf  nonnalspurigen, 
und  zwar  um  so  theurer  sei,  je  kleiner  die  Spurweite 
wäre.  Insolange  die  Fahrbetriebsmittel  der  Schmalspur- 
bahnen, wie  vorerwähnt,  in  jeder  Hinsicht  ungenügend 
waren,  und  zufolge  der  schwachen  Locomotiven  und  der 
kleinen  wenig  tragfähigen  Wagen  die  einzelnen  Züge  nur 
wenig  leisten  und  wegen  des  oftmals  allzu  provisorischen 
Charakters  der  Balm  nur  mit  einer  ungenügenden  Ge- 
schwindigkeit verkehren  konnten,  waren  die  Betriebs- 
ergebnisse dieser  Bahnen  allerdings  wenig  zufriedenstellend 
und  hatte  das  IVtheil  von  Weber's  volle  Berechtigung, 
dass  eine  der  gnissten  Schwächen  der  Betriebsökonomie 
der  Schmalspurbahnen  die  Zertheiluiig  der  Transporte  in 
kleinere  Elemente  auf  eine  bedeutendere  Anzahl  kleinerer 
Wagen  sei.  deren  jeder  aber  eben  so  viele  Bestandteile 
habe,  als  ein  grösserer.  Die  bosnnbahn  ergab  in  den  ersten 
.Jahren  ihres  Bestehens  ähnliche  Betriebsresultate.  Seither 
wurden  jedoch  durch  die  Permanierung  der  Baiin  und  durch 
die  Einführung  der  verstellbaren  Achsen  nach  System 
Klose  alle  Nachtheile  eliminiert,  welche  nach  den  vor- 
angeführten  Ausführungen  den  Betrieb  der  Schmalspur- 
bahnen vertheuern,  und  sind  die  kilometi  ischeu  Betriebs- 
ausgaben, welche  im  Jahre  188't  noch  fl.  2329  betrugen, 
gegenwärtig  bereits  anf  1760  fl.  gesunken  und  weiden 
voraussichtlich  nach  gänzlicher  Permanierung  der  Bahn 
noch  eine  weitere  Verminderung  erfahren.  Die  Anwendung 
des  Systems  Klose  auf  die  Locomotiven  der  Bahn  er- 
möglichte die  Construction  von  Maschinen  mit  200  HP. 
mit  drei  gekuppelten  Achsen  nnd  einer  vierten  Tender- 
sclise  mit  einem  Gesammtradstande  von  r.  iHinm;  dieselben 


besitzen  2"t  Adhäsionsgewicht  bei  einer  Zugkraft  von 
2520  kg  und  befördern  auf  der  Horizontalen  einen  Zug 
von  400  t,  bei  14"/,,,,  Steigung  (der  maximalen  der  Bosna- 
bahn)  einen  Zug  von  130  t  mit  22  km  Geschwindigkeit. 
Personenzüge  von  80  t  mit  33  km  Geschwindigkeit.  Das 
Verhältnis  der  todten  Last  zur  Nettolast  gestaltet  sich 
gleichfalls  sehr  günstig,  wie  nachstehende  Tabelle  zeigt: 


Verhältnis  derTragftbigkeit  der  Güterwagen  ru  ihrem  Eigengewicht 


gedeckte 


offene 


Bubi. 

Guterwagen 

ohne 

mit 

mit 

Brenne 

Normlsparige  Bahnen 
in  DenUehland  and 
OestOTT.  (nach  Tilp) 

Busnabalm  (dreiachsige 
Wairen)  

1-5   2  0 
20 

1  25  2-0 
1*2 

2-0  -2-8 
2-44 

1-4-2-0 
2-27 

Ein  ebenso  günstiges  Verhältnis  zeigen  die  Personen- 
wagen. Das  Wagengewicht  pro  Sitzplatz  beträgt  auf  der 
Bosnabahn : 


Wagengewkht  pro  SiUplau 

iweiachmge  Wagen 

dreiachsige  Wagen 

Kilogramm 

1.  ChM*c  

990 

431 

260 

*m 

3.  

201 

275 

Die  Waggons  der  normalspurigen  Bahnen  sind  im 
Verhältnisse  durchgehends  schwerer;  so  beträgt  z.  B.  das 
Durchschnittsgewicht  eines  preussischen  Normalwagens  für 
einen  Sitz  erster  oder  zweiter  Ciasse  450— 600  kg. 

Um  jedoch  einen  Vergleich  zu  ermöglichen,  ob  und 
wie  viel  in  einem  und  demselben  Falle  der  Betrieb  einer 
schmalspurigen  Bahn  etwa  theurer  oder  billiger  käme, 
als  der  einer  normalspurigen,  sollen  im  Nachstehenden  die 
einzelnen  Positionen,  ans  denen  sich  die  Betriebsausgaben 
zusammensetzen,  näher  ins  Ange  gefasst  werden. 
A.  Allgemeine  Verwaltung. 

Deren  Kosten  sind  von  der  Spurweite  der  Bahn 
unabhängig. 
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Ii.  ßahnerhaltnng. 

Die  Ausgaben  ftir  deren  Centralleitimg,  für  die  Bahn- 
anfsicht.  sowie  für  die  Erhaltung  der  Hochbauten,  sind 
von  der  Spurweite  unabhängig. 

Die  Erhaltung  des  Unterbaues  wird  jedoch  entschieden 
billiger  sein,  als  bei  einer  nomialspurigen  Anlage.  Bei 
Besprechung  der  Baukosten  wurde  bereits  hervorgehoben, 
das»  durch  das  enge  Anschmiegen  der  Schmalspurtraee 
an  das  Temiin  hohe  Dämme,  tiefe  Einschnitte  und  starke 
Anschnitte  von  Bahnen  grösstentheils  vermieden  werden, 
und  dass  damit  auch  Wesentliches  an  Schutzbauten  er- 
spart wild.  Die  Objecte  sind  schmäler  und  niedriger,  die 
Eisenconstructionen  leichter,  Tunnels  und  grössere  Brücken, 
welche  bei  normaler  Spur  unvermeidlich  gewesen  wären, 
können  entfallen,  kurz  es  werden  bei  schmalspuriger  An- 
lage nicht  blos  Kunstlaufen,  deren  Erhaltung  mit  grossen 
Auslagen  verbunden  ist,  ganz  vermieden,  sondern  es  ist 
überhaupt  auch  der  Umfang  der  wirklich  ausgeführten 
ßestandtheile  des  Unterbaues  wesentlich  geringer,  und 
sind  demzufolge  auch  die  Kosten  der  Erhaltung  selbst- 
redend wesentlich  kleiner,  als  bei  einer  nonnalspurigen 
Bahn  in  gleichem  Terrain.  Es  darf  hiebei  auch  nicht  un- 
beiiicksichtigt  bleiben,  dass  selbst  ausserordentliche,  durch 
Elemcntarereignisse  hervorgerufene  Auslagen  weniger  häufig 
nnd  weniger  intensiv  auftreten,  da  einerseits  Rutschungen 
bei  der  Schmalspur,  welche  tieferes  Anschneiden  der 
Lehnen  leichter  vermeidet,  bei  Weitem  nicht  so  zu  be- 
fürchten sind  und  auch  Hochwässer  dieselben  weniger 
gefährden,  da  sie  nur  in  seltenen  Fällen  zu  grosseren 
Einbauten  in  Flüsse  gezwungen  ist.  Die  Ersparnisse  bei 
Erhaltung  des  Unterbaues  lassen  sich  wohl  unmöglich  in 
altgemein  giltigen  Zahlen  ausdrücken,  doch  sind  sie  augen- 
scheinlich um  so  bedeutender,  je  gebirgiger  das  Terrain 
und  je  schärfer  die  Bögen  sein  dürfen,  d.  h.  je  schmäler 
die  Spurweite  ist, 

Was  die  Erhaltung  des  Oberbaue*  anbelangt,  so  ist 
diesbezüglich  Nachstehendes  zu  bemerken: 

Es  wird  gewöhnlich  angenommen,  dass  das  Schienen- 
gewicht, da  es  durch  das  Gewicht  der  Locomotiven  und 
dieses  wieder  durch  den  zu  bewältigenden  Verkehr  und 
die  vorhandenen  Steigungen  bedingt  wird,  von  der  Spur- 
weite unabhängig  ist.  Dies  wird  jedoch  durch  die  I*raxis 
nicht  bestätigt,  wenigstens  nicht  insoweit  hiebei  normal- 
spurige  Localbahnen  in  Frage  kommen,  da  diese  doch  in 
der  Regel  den  Uebergang  von  beladenen  Güterwagen  der 
Hauptbahn  gestatten  sollen,  deren  Achsdruck  oftmals 
9 1  übersteigt.  So  z.  B.  hat  ein  normaler  gedeckter  zwei- 
achsiger Güterwagen  der  preussischen  Staatsbahnen  bei 
int  Tragfähigkeit  ein  Eigengewicht  von  8  05t  nnd  mit- 
hin einen  Achsdnick  von  9025  t,  während  der  Achsdnick 
selbst  von  Locomotiven  auf  schmalspurigen  Bahnen  in  der 
Regel  geringer  ist.  Der  grösste  Achsdnick  der  schwersten 
vollausgerüsteten  Locomotiven  der  Bosnabahn  beträgt 
C-5 1  und  lassen  sich  schwerere  Locomotiven  für  eine 
Spurweite  von  o-7ßin  mit  Rücksicht  auf  das  zu  Gebote 


t  stehende  Lichtraumprofil  und  den  zulässigen  Radstand 
wohl  ülierhaupt  nicht  mehr  construieren.  Nach  dem  vom 
k.  k.  österreichischen  Handelsministerium  aufgestellten 
Nonnale  für  den  Holzqnerechwellen-Oberbau  normalspuriger 
Bahnen,  soll  für  normalspurige  Localbahnen  das  Schienen- 
gewicht  pro  laufenden  Meter  23  kg  betragen  und  dürfte 
bei  solchen  Bahnen  auch  kaum  ein  kleineres  Schienen- 
gewicht  ohne  Nachtheil  zur  Anwendung  kommen,  während 
das  Schienengewicht  der  Bosnabahn  mit  17 -8  kg  für  Bahnen 

|  von  0-7S  m  Spurweite  schon  als  oberste  Grenze  gelten 
kann.  Es  ergiebt  sich  daher  pro  Currentmeter  Geleise  ein 

'.  Mindergewicht  an  Eisenmaterial  mit  Rücksicht  auf  das 
Kleimuaterial  von  mindestens  11  kg.  Nimmt  man  die 
Dauer  von  Stahlschienen  auf  Localbahnen  mit  Rücksicht 
auf  die  relativ  schwächeren  Profile  nud  die  vorkommenden 
scharfen  Krümmungen  mit  .10  Jahren  an,  so  ist  für  die 
Erhaltung  des  Eisenmaterial  es  der  Geleise  bei  normal- 
spurigen  Localbahnen  pro  Jahr  und  Kilometer  mehr  Eisen- 
material   zu  beschaffen,  um  --^l^^  =  220  kg,  und 

macht  die«,  den  Wert  des  neuen  Materiales  mit  fl.  12. 
den  des  Altmateriales  mit  fl  4  per  Metercentner  gerechnet, 
eine  Mehrausgabe  von  circa  fl.  18  \>er  Jahr  und  Kilo- 
meter aus. 

Bei  Erhaltung  der  Schwellen  und  des  Schot  terbett  es 
ergiebt  sich  gleichfalls  eine  Ersparnis  zu  Gunsten  der 
Schmalspur. 

Pro  1  km  sind  rund  1200  Schwellen  verlegt  ;  es  sind 
daher  bei  einer  nonnalspurigen  Bahn,  eine  mit  tlere.  Dauer 
der  Eichensch  wellen  von  12  Jahren  vorausgesetzt,  pro 
Jahr  und  Kilometer  10n  Schwellen  auszuwechseln,  dns 
sind  circa  9  4 m*  Eichenholz.  Selbst  wenn  man  die  Daner 
der  Schwellen  für  die  Schmalspur  wegen  ihres  geringeren 
(Querschnittes  um  ein  Drittel  geringer  annimmt,  also  nur 
mit  acht  Jahren,  so  ergiebt  sich  eine  nicht  unbeträcht- 
liehe  Ersparnis.  Mit  den  Verhältnissen  der  Bosnabahn 
gerechnet,  welche  relativ  grosse  Schwellen  verwendet 
( 160  in  lang,  i»  l3m  hoch,  oben  014,  unten  0  21  m  breit), 
wären  mithin  auszuwechseln  pro  Jahr  und  Kilometer 
lijfi  Stück  Schwellen  =  rot.  61  m'  Eichenholz.  Es  werden 
daher  pro  Jahr  und  Kilometer  erspart: 

Eichenschwellen  3  3  m»   »\  fl.  20  =  fl.  66. 

Ebenso  lässt  sich  eine  nicht  unbeträchtliche  Erspar- 
nis in  der  Erneuerung  des  Schotterbettes  nachweisen.  Die 
östen-eichisch-nngarischen  Bahnen  verbrauchten  im  Jahre 
1H84  durchschnittlich  pro  1  km  Bahngeleise  26  in 5  Schotter. 
Das  Schotterbett  einer  Bahn  von  0  75  m  Spurweite  um- 
fasst  auf  die  gleiche  Länge  nur  das  halbe  (Quantum  Schotter, 
wie  eine  nonnalspurige  Bahn:  es  wird  daher  auch  der 
jährliche  Verbrauch  nur  die  Hälfte  betragen  nnd  werden 
daher  pro  Jahr  nnd  Kilometer  erspart: 

Schotter  13  m3  ä  fl.  2  =  11.  2«. 

Die  Totalerspainis  bei  Erhalt  uni;  des  Oberbau- 
materiales  beträgt  daher  in  runder  /.itf'er  pro  Jahr  und 
Kilometer  circa  100  fl. 
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Andere  gestaltet  es  sich  jedoch  hei  den  Löhnungen 
für  Erhaltung  der  Geleiselage.  Die  schmale  Basis,  auf 
welcher  sich  ilic  Züge  bewegen,  erfordert,  namentlich 
weun  höhere  Geschwindigkeiten  und  ein  möglichst  grosses 
Ladeprofil  angewendet  werden,  eine  subtile  Erhaltung  der 
richtigen  Lage  der  Geleise,  und  gelten  auch  die  zahl- 
reichen scharfen  Bögen  zu  grösseren  Arbeiten  am  01>er- 
bati  Veranlassung.  Die  Löhnungen  für  Erhaltung  des  Ober- 
baues betrugen  bei  der  Bosnabahn  im  Jahre  1887  pro 
1  km  Geleise  fl.  227. 

Wenn  man  jedoch  berücksichtigt,  dass  die  Taglöhne 
in  Bosnien  noch  immer  um  mindestens  25  V  höher  sind, 
als  in  den  übrigen  Landein  der  Monarchie,  so  würden 
sich  diese  Kosten  mit  Rücksicht  auf  diese  Lohndifferenz 
auf  circa  163  11.  unter  uormalen  Lohnverhältiiissen  be- 
laufen. Diese  kilometrische  Ausgabe  ist  allerdings  bei 
normalsparigen  Bahnen  mit  schwächerem  Verkehr  im  All- 
gemeinen wesentlich  geringer ;  keinesfalls  jedoch  wird  diese 
Mehrausinge  einer  Schmalspurbahn  für  Löhnungen  grösser 
ausfallen,  als  die  bei  der  Erneuerung  der  Schienen, 
Schwellen  und  des  Schotters  erzielte  Ersparnis,  so  dass 
die  jahrlichen  Gesaniintausgaben  für  die  Erhaltung  des 
Oberbaue«  gewiss  geringer  ausfallen,  als  tili-  eine  normal- 
gpurige  Bahn  unter  denselben  Verhältnissen. 

C.  Verkehrs-  und  commerciel  1  er  Dienst  und 
D.  Zugförderung*-  und  Werkstättendienst. 
Die  Centraileitung  dieser  Dienstzweige,  sowie  der 
Stationsdienst  sind  selbstredend  von  der  Spurweite  unab- 
hängig. Die  anderen  Ausgaben  jedoch  für  Fahrdienst,  Zug- 
förderungsdienst und  Erhaltung  der  Fahrbetriebsmittel 
stehen  in  engem  Zusammenhange  mit  der  Leistungsfähig- 
keit der  Locomotiven  und  Wagen.  Diese  Ausgaben  zu- 
sammen bilden  die  eigentlichen  Transportkosten  und  reprä- 
sentiert der  sich  aus  ihnen  ergebende  Einheitspreis  für  den 
Netto-Tonnen-Kilonieter  die  reinen  Selbstkosten  der  Bahn 
beim  Gütertransport,  und  ist  daher  massgebend  für  ihre 
Leistungsfähigkeiten  in  ökonomischer  Beziehung. 

Es  ist  in  Vorgehendem  bereits  ausführlich  erörtert 
worden,  in  wie  ungünstiger  Weise  diese  Ausgabeiipost 
durch  die  nicht  entsprechende  Beschaffenheit  der  Fahr- 
lietriebsraittel  beeinflnsst  wird.  Diese  Erfolge  der  Bosna- 
bahn zeigen  jedoch  auch  hier,  dass  diese  Nachtheile  keines- 
wegs der  Schmalspur  a  priori  anhaften,  solidem  dass  bei 
zweckentsprechender  Ausbildung  des  Fahrparkes  und  rich- 
tiger Handhabung  des  Betriebes  sich  dieselben  vollständig 
vermeiden  lassen.  Die  in  Rede  stehenden  Regie-Transport- 
kosten (Fahrdienst,  Zugförderungsdienst,  und  Erhaltung 
der  Fahrlietriebsmittel)  betragen  auf  der  Bosnabahn  pro 
Netto-Tonnen-Kilometer  kr.  732  und  sind  daher  geringer, 
als  auf  den  meisten  normalspurigen  Bahnen  mit  ähnlichen 
Verkehrsverhält  n  issen . 

Resnme. 

Wenn  wir  nunmehr  die  vorstehenden  Ausführungen 
überblicken,  so  gelangen  wir  zu  dem  Resultate,  dass  die  ' 


Leistungsfähigkeit  einer  Bahn  mit  mir  0  76  m  Spurweite 
überall,  wo  nicht  augenscheinlich  sofort  eine  Haupthahn 
ei-sten  Ranges  herzustellen  ist,  vollkommen  ausreicht,  und 
ferner,  dass  auch  die  Betrielisausgaben  einer  schmalspurigen 
Balm  im  Allgemeinen  nicht  höher,  sondern  eher  billiger 
sind,  als  auf  einer  normalspurigen,  ja  dass  dieselben  in 
coupiertem  Terrain  geradezu  um  so  geringer  werden,  je 
schärfer  die  Bögen  sein  dürfen,  je  kleiner  mithin  die  Spur- 
weite gewählt  wird.  Da  nun  die  Baukosten  ebenfalls  um 
so  geringer  wei-den,  je  kleiuer  die  Spurweite  ist  und,  wie 
früher  erwähnt  wurde,  selbst  in  der  Ebene  noch  eine  nicht 
unl>edentende  Differenz  zwischen  den  Baukosten  von  Halmen 
mit  0  "5  m  und  100  m  Spurweite  besteht,  so  muss,  so- 
bald man  sich  bei  einer  Bahn  einmal  für  die  Anwendung 
einer  schmalen  Spur  entscliieden  hat,  die  Spurweite  von 
ungefähr  0  75  m  unbedingt  als  die  günstigste  bezeichnet 
werden,  die  Spurweite  von  T00m  bringt  nur  nnnöthige 
Mehrauslagen  bei  der  ersten  Anlage  der  Bahn  mit  sich, 
für  welche  nach  keiner  Seite  hin  ein  Vortheil  gegenüber 
einer  Bahn  von  0-75"in  Spurweit«  gewonnen  wird. 

So  bliebe  denn  zum  Schlüsse  nur  noch  die  Flage 
offen,  ob  es  nicht  möglich  wäre,  durch  eine  weitere  Rednc- 
tion  der  Spurweite  die  Baukosten  noch  mehr  herabzu- 
mindern, und  trotzdem  die  Leistungsfähigkeit  und  die  da- 
mit verbundenen  günstigen  Betriebsresultate  einer  Bahn 
mit  0-75  m  Spurweite  zu  behaupten.  Die  Erfahrungen  der 
Bosnabahn  lassen  dies  jedoch  entschieden  verneinen. 

Die  Fahrbetriebsmittel  derselben,  durch  deren  Lei- 
stungsfähigkeit hauptsächlich  die  günstigen  Betriebsergeb- 
nisse erzielt  werden,  besitzen  eine  derartige  Breite  (200m), 
dass  hiedurch  das  äusserste  im  Interesse  der  Stabilität 
zulässig  erscheinende  Verhältnis  der  Breite  der  Fahr- 
zeuge zur  Spurweite  erreicht  ist,  und  zwar  umsomehr, 
als  deren  Höhe  (3-30  m)  gleichfalls  eine  beträchtliche  ist. 
Es  miisste  daher  bei  einer  schmäleren  Spurweite  unbe- 
dingt eine  Reduction  der  Ansmaasse  der  Fahrhetriebs- 
mittel  und  damit  auch  eine  Verringerung  ihrer  Leistungs- 
fähigkeit Platz  greifen. 

Damit  stimmt  auch  das  Urtheil  Spooner's,  des 
Chef-Ingenieurs  der  Festiniogbahn  (0  597  m  Spurweite) 
überein.  welchem  durch  seine  langjährige  Erfahrung  bei 
dieser  Bahn  wohl  ein  eompetentes  Urtheil  über  die  Vot- 
um! Nachtheile  dieser  kleinen  Spurweite  zusteht.  Derselbe 
glaubt  trotz  der  günstigen  Resultate  der  Festiniogbahn, 
deren  Spurweite,  doch  im  Allgemeinen  nicht  empfehlen  zu 
können,  da  dieselbe  die  Anwendung  von  schweren  Loco- 
motiven von  20  bis  25  t  Gewicht,  sowie  Güterwagen 
von  6 1  Tragfähigkeit  nicht  gestattet,  und  feiner  des- 
halb, weil  die  enge  Spur  eiue  ungemein  peinliche  Balm- 
erhaltnng  erfordert.  Er  hält  jedoch  eine  Spurweite  von 
0  75  m  für  vollkommen  ausreichend,  um  den  vorangoführten 
l'ebel ständen  zu  entgehen  nnd  einen  bedeutenden  Verkehr 
zu  bewältigen,  ein  l'rtheil.  das  dnrcli  die  Erfahrungen 
der  k.  k.  Bosnabahn  vollinhaltlich  bestätigt  wird. 
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Telwr  Tramwaytt  (Pferde*  nnd  sonstige  Slrassen- 
bahnen)  in  ökonomischer  und  politiscltrr  Hinsicht. 

(Vortrag  des  Herrn  Arthur  Mayer,  Verwaltuogsrstbes  der  Neueo 
n*r  Tr»inv»»T,  gehalten  in  der  VIII.  <  le" 


_  «m  11.  De- 

cember  lÖflR.) 
isviilm»  > 

Im  Uebrigen  sind  bei  Pferde-  nnd  sonstigen  Strasscn- 
hahnen  entweder  Zunen-  oder  Eitilieita-Taxife  in  U.hung,  iuid 
spccjcll  hierin'!  gehen  die  Meinungen  der  Unternehmungen 
diametral  anseinander.  Meiner  unmassgcblichen  Meinung  nach, 
müsste  ein  auf  dem  Grundsätze  der  gerechten  Berechnung  und 
Berücksichtigung  der  Inctischeu  Leistung  aufgestellter  Zonen- 
Tarif  für  heidi'  Theile,  da»  l'ublieum  und  die  Gesellschaft 
uinilieh,  der  zweckentsprechendste  will  und  spccicll  bei  jener 
Gesellschaft,  deren  Verwaltung  ich  die  Eide  habe  anzugehören, 
ist  eine  golehe  Einrichtung  vorhanden. 

Die  Preise  der  Fahrten  wechseln  in  den  verschiedenen 
Städten  selbstverständlich  (tanz  bedeutend.  Indem  ieh  wohl 
voraussetzet!  darf,  ila«»  Ihnen  die  in  Wien  gütigen  Tarife 
bekannt  sind,  will  ich,  nieht  zur  Vergleichung  etwa, 
sondern  nur  als  zur  Sache  gehörend,  die  anderwärts  bestehen- 
den Preise  bekanntgeben. 

Man  zahlt  in  Berlin  10.  15,  20,    25,   30.  35  und  10  Pf. 


=  5.  7'/.,.  10.  12V.,,  IS,  l7'/,.20kr.Gold 
für  je  eine  Strecke  ohne  Umsteighcrechtignng; 
in  Bordeaux,  wo  I.  nnd  11.  Classe  existirt,  20  und  15  Cent. 

-  8.  ti  kr.~Gidrt 

mit  Ketour-Billct-Einfilhrung  30.  respective  22'/.,  Cent,  ohne 

12.  10  kr.  (Sold 

Umsteigberechtlgnng ; 
.  Brünn  tl,  12,  15,  20  kr.; 

,  Copenhagen  10  Oele  (9  Pf.)  per  Station,  d.  i.  3     100  Ellen; 

15  Oele  per  l'/.j  Slalionen  =  (1»  .,— ti*  4  kr.  Gold): 
„  Düsseldorf  10  I'f.  für        1200  111  ="  5     kr,  1 
15    ..     .    bis  2000  ..  =^    7'.'.,  .  / 
20    .      .     _    3000  _      ■   10      .)  (iold: 


•1000 


12'., 


25    .  , 

30    ..     .     ..    5000  .  -  15 
„  Dresden  15  Pf.  durchgängig  =  7>/2  kr.  Gold; 
.  Genf  im  Innern  der  Stadt  10  Cent.  =  1  kr.  tiold. 

sonst  15  Cent,  per  Kilometer       =  «  „ 

utid  weitere  5  Cent,  für  jeden  t'enieren  Kilometer; 
„  Köln  10  Pf.  als  Minimum,  25  Pf.  als  Maximum  —  5  kr.. 

12'/2kr.  Oold,  wobei  pro  jeden  Kilometer  5  Pf.  erhoben 

werden ; 

„  Metz  je  nach  der  Wiigenclasse  10  oder  15  Pf.  ~  5  kr. 
oder  7'/,  kr.  (iold,  wobei  die  Dachsitze  als  II.  ('lasse 
gelten  ; 

,.  Mannheim  für  die  I.  Clause  20  Pf.,  für  die  II.  ('lasse  12  Pf. 

=  10  kr..  f>  kr.  (iold; 
r  Mailand  lo  Cent.  =  4  kr.  Hold  für  die  duichfahrcne  Meile; 
,.  München  10  Pf.  als  Minimum  und  pro  Kilometer  als  Onind- 

taxe  5  Pf.  ^  5  kr.,  resp.  21  .,  kr.  «iold; 
..  Odessa  T.  Cl.  10  Kop.  =  l<i  kr.  Silber)  .      .  ,.   ,     .  , 
,  j  ->         —    h  I  lu,|or,l,,lh  ,,''r  >t'*,,t 

und  das  Dreifache  ausserhalb  derselben; 
„  Erfurt  begegnen  wir  Tarifen  für  Wochentage  und  solchen, 
und  zwar  erhöhten,  für  Sonn-  und  Feiertage. 
Fast  überall  existieren  Begünstigungen  für  Kinder,  be- 
sonders aber  für  Schüler,  nilndcrbesoldete  Lehrkräfte,  und  ferner 
zu  bestimmten  Tagesstunden  auch  für  Arbeiter.  Hierfür  sind 
ganz  besondere  Ermässigungen  in  Ut-huiijr. 

E*  ist  übrigens  sehr  gewagt,  wie  dies  jüngst  von  privater 
Seite  im  "Wege  veröffentlichter  Enunciation  versucht  wurde,  die 


in  Wien  hivnnende  TaritTrage  auf  dem  Gebiete  der  Vergleiche 
gegen  andere  Städte  beeinflussen,  eventuell  sogar  regeln  ZU 
Wollen.  Die  hierbei  ZU  Hilfe  gezogene  Statistik,  so  werihvoll 
diese  Wissenschaft  auch  ist,  kann  nur  bei  Nebeueitiailderstellung 
gleicher  Grundbedingungen  verwendet  »erden  oder  sollte  es 
wenigstens.  Dort  wo  diese  Urhediiigungcti  nicht  weiter  be- 
rücksichtigt werden,  ist  die  Statistik  sehr  leicht  geeignet,  zu 
falschen  Schlüssen  zu  führen,  die  verhängnissvoll  für  die  Ver- 

sllrhs-Objecte.  in  diesem  Falle  also  die  ZU  Venileiibend.ll 
Unternehmungen  werden  müssen.  Ich  glaube,  meine  Herren, 
Sie  sind  Wohl  von  der  Kiehtigkeit  dieser  Ansicht  viel  zu  sehr 
durchdrungen,  als  dass  ich  es  nöthig  hatte,  Ihnen  dies  an 

Beispielen  ZU  beweisen. 

Nur  den  erwähnten  Fall,  in  welchem  nämlich  versucht 
wurde.  Berliner  Verhältnisse  in  den  Kreis  der  Vergleichung 
zu  ziehen,  mitss  ich  näher  erörtern. 

Herlin  besitzt  in  seiner  grossen  Pferdebahn -tiesellschaft 
ein  im  BctriolM-  geradezu  lillisl ergilt  ig  geleitetes,  in  seinem 
Umfangt*  hoehbedeutendes  Ciiternehmen.  das  seine  Schienen- 
stränge durch  den  grössten  Theil  der  verkehrsreichen  Stadt, 
durch  gerade,  breite  Strassen  in  fast  ununterbrochener  Hori- 
zontale gelegt  hat.  Tcrrainerhebungeu  gibt  es  mit  Ausnahme 
einer  ganz  kurzen  Strecke,  die  fast  nicht  in  Betracht  gezogen 
werden  kann,  nur  in  der  Nahe  des  herühmten  Kreuzberges, 
der  mit  seiner  für  märkische  Verhältnisse  imposanten  Sand- 
mussc  in  der  Höhe  eines  sechsstöckigen  Hauses  die  ganze 
Hegend  dominirt.  Ausser  an  diesen  beiden  ganz  entgegen- 
gesetzten Stellen  kennt  man  zum  Glücke  für  das  Unternehmen 
keinen  Vorspanndienst  und  deshalb  wird  es  in  Berlin  auch 
sehr  leicht  ermöglicht  das  Publicum,  das  übrigem  auch  an 
stramme  Ordnungsliebe  gewöhnt  ist.  in  den  grössten  oder 
besser  gesagt  UtngstinögHrhen  Waggon»  mit  und  ohne  Imperial- 
sitzen  zu  befördern. 

Hüuserelnlösungcn,  ein  in  alliieren  Tramway  vertrügen  so 
beliebtes  Mittel  um  unter  der  Maske  der  Verkchrs-Erlciehlernng 
vulgo  Verkehrsicherheit,  der  (ieineinde  zn  breiten  Strassen  und 
bei-nemen  Plätzen  zu  verhelfen,  gab  es  in  Berlin  bis  jetzt 
absolnt  nicht,  nnd  die  betreffenden  Gesellschaften  verhielten 
sich  bisher  in  dieser  Hinsicht  geradezu  schroff  ablehnend. 
Wenn  zum  Beispiele  jetzt  durch  die  grosse  Berliner  Pferdebahn 
daran  gedacht  wird,  eine  grossartige  Häusereinlösuug  an  jenem 
Engpässe  der  Friedrichstrasse  und  den  Linden  zu  inaugurieren, 
so  geschieht  dies  ans  freien  Stücken  nnd  nicht  einmal  direct 
von  dieser  tioellschart,  welche  sich  nur  einem  aus  grossen 
Kinanzinstitiiteu  gebildeten  Consortiniu  anschloss  welches  dieses 
DetUe  erweitern  will.  Allerdings  kann  sie  durch  Ueberset znng 
der  Linden  eine  directe  Verbindung  des  süilwestlichi'U  mit  dem 
nordöstlichen  Theile  Berlins  herstellen  und  sich  eine  kostbare 
Verkehrsader  erobern.  Aber  kein  Paragraph  des  Vertrages 
verpflichtet  sie  dazu,  obzw.ir  damit  eine  für  die  Berliner 
V>  rkchrsentwieklnng  geradezu  epochale  Erh-i«  htening  geschaffen 
würde.  In  Berlin  kostet,  wie  Sie  feiner  wissen,  das  Materiale 
für  Oberbau,  rollendes  Material  und  sonstigen  fuudus  instmetns 
mit  alleiniger  Ausnahme  ih-r  Pferde  weniger  als  hierzulande,  es 
besteht  für  die  ( iesellseh.ift  auch  nicht  der  cMiitrolersehwcrcndc 
drückende  Umsteigverkehr.  Wie  sieht  dies  nun  bei  uns  in  Wien 
bei  beiden  hierort  igen  rnteriiehmungcii  aus.  Die  Wiener 
Pferdebahnen  sind  im  Verhältnisse  zu  den  Berlinern  direct  als 
Gebirgsbahnen  zu  bezeichnen,  sie  verhalten  sich  zn  einander  wie 
die  selige  Berlin-Anhalter  Balm  zur  Semmeringst recke.  Wien  ist 
eben  eine  Hügelstadt.  Detiigemltss  gibt  es  kehle  allzulailgi'll 
Wagen  mit  D11  ksitzen.  dafür  aber  auf  Sehweite  von  einander 
stark  dotierte  Vorspann-Stationen,  Hüusorcinlöstiugcn  wurden 
lo  i  uns  bisher  in  ungeahnter  Weise  geiil>t  und  werden  weiter 
geübt  werden  müssen,  wo  alte  Verträge  auf  soh-her  B.i»is  und 
l  onivenz  Seitens  der  Gesellsehatteu  bestehen  würden. 
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Hier  kostet  da»  Materia),  wie  Ihnen  bekannt,  Dank  einem 
horrenden  Schutzzölle  fast  das  Doppelte,  die  Pflasterfrage  litt 
nicht  wie  in  Berlin  durch  Panschalien  gelöst,  wir  müssen  unser 
Publicum  Im  Umsteigverkehre  befördern  und  der  ganze  arg- 
verschrieene  Durchschnittspreis-Unterschied  ist,  wie  die  beregte 
Seite  selbst  zugibt, 

17  —  Frankencentimea  bei  der  Wr.  Trainway-Gesell- 
scbaft,  und  gar  nnr 

16-4    Frniikcncentiiiiea  bei  der  N.  Wr.  Tramway,  gegen 

15-5        .         r       in  Herlin. 

Hingegen  kostet  in  Wien  der  Kilometer  Strassenbahn 
145.000  fL  gegen  121.000  fl.  in  Berlin,  also  Dank  der  Hanser- 
einlösung.  Strassenverbreiterung  etc.  \<i,/iX  mehr  als  in  Berlin. 

Ferner  betragt  bei  der  Wiener  Tramway-Gesellschaft  der 
Vorspanndienst  »•«  V ,  bei  der  Yororte-Tramway-Gcsellschaft 
12  5  V.  nnd  bei  der  grossen  Berliner  Pferdebahn-Gesellschaft 
2-2  V  der  gesammten  Pferdeleistnng.  Darf  man  unter  solchen 
Verhältnissen  von  congrnenten  zur  Statistik  verwend- 
baren Vergleichen  reden?  Könnte  man  nicht  vielmehr 
sagen,  wir  in  Wien  fahren  billiger  als  Berlin?! 

Ich  komme  nun  zu  jenen  Vertragsbestimmungen  der 
verschiedenen  Gesellschaften,  welche  sich  auf  den  Bau  derselben 
beziehen.  Diese  Bestimmungen  sind  entweder  im  Vertrage  direct 
oder  in  eint  in  demselben  als  iulregrierender  Bestandteil  bei- 
gegebenem Pflichtenhefte  aufgeführt  und  da  die  Benutzung  der 
Strassen  zur  Oelelselegung  mit  der  Erhaltung  nnd  Reinigung 
verflochten  ist,  werde  ich  mir  gestatten,  um  Sie  nicht  Uber  I 
Gebühr  anzustrengen,  beide  Punkte  gemeinschaftlich  zu  be- 
handeln. Mit  rührender  Ueberelnstlniiiiung  zieht  sieb  hierbei 
eine  Schwierigkeit  an  die  andere  gereiht  durch  die  Vertrage 
und  Pfliehteuhefte  der  Unternehmungen,  Ähnlich  wie  jener  rotho 
Faden  durch  die  Taue  der  englischen  Marine.  Wahrend  die 
Vollbahnen  verhalten  sind,  blos  jene  Herstellungen  zu  machin, 
welche  lediglich  in  ihrem  Interesse  gelegen  sind  und  beispielsweise 
zu  den  Kosten  für  Balinliof-Zufulirstrassen  entweder  gar  nichts 
oder  nur  einen  aliquoten  Tbeil  beizutragen  verpflichtet  sind, 
weiters  beispielsweise  über  alle  von  ihnen  zum  Bahnban 
eingelösten,  jedoch  nicht  zur  Ganze  benutzten  Flachen  In  der 
Regel  frei  verfügen,  wahrend  als  weiteres  Exempel  Loealbahnen 
Seitens  des  Staates,  der  Lander.  Bezirke,  Gemeinden,  Inter- 
essenten etc.  Unterstützungen,  seien  diese  a  fond  perdu  oder 
regelmassig  wiederkehrend,  oder  durch  Garantien  erhalten, 
werden  den  Tramways  in  geschlossenen  Orten  die  horrendesten 
und  jedem  Reihte  hohnsprechenden  Verpflichtungen  auferlegt, 
von  Unterstützungen  gar  nicht  zu  reden. 

Wo  Strassen  zu  verbreitern  und  Brücken,  selbst  solche 
die  auch  dem  anderen  Verkehre  dienen  dürfen,  verstärkt,  wo 
die  Rohrpost,  Wasser-,  Telegraphen-  nnd  Gasleitungen,  Kanäle 
nnd  Baume  zn  verlegen  sind,  haben  dies  die  Gesellschaften 
ausschliesslich  auf  eigene  Kosten  zu  leisten.  Das  Schienenprolil 
haben  die  Gesellschaften  zur  Prüfung  vorzulegen,  müssen  das- 
selbe jedoch  ohne  Entschädigung  sofort  entfernen  und  verändern, 
wenn  sich  dasselbe  nachträglich  für  den  anderen  Wagenverkehr 
als  hinderlich  erweist. 

Die  Fahrbahn  ist  auf  alle  Falle  von  den  Gesellschaften 
zu  pflastern  und  zwar  bis  zu  einem  halben  Meter  Uber  die 
Geleisezone,  das  alte  Material  der  gepflasterten  Strasse  darf 
jedoch  nicht  dazu  benützt  werden,  sondern  ist  an  die  Gemeinde 
an  vorgeschriebene  Platze  abzuliefern  nnd  durch  Neues  zu  er- 
setzen. Ja  noch  mehr,  es  gibt  auch  ganz  naheliegende  Vertrage, 
nach  welchen  die  Trainway-Unteniehimuigcn  gehalten  sind,  von 
Ihr  neu  eröffnete  oder  errichtete,  aber  noch  llicht  gepflasterten 
Strassen  in  der  Traiuwayzone  zu  pflastern,  ohne  duss  ihr  auch 
hierfür  ein  Beitrag  geleistet  wird,  nnd  es  klingt  unglaublich, 
dass  bei  Umlegung  eines  Geleises  von  einer  solchen  Strasse  üi 
eine  uebenbelindliche,  das  von  der  Tramway  gelegte  Pflnster- 


materiale  nicht  mehr  entfernt,  also  nicht  mehr  in  jener  Nebcn- 
strasse  verwendet  werden  darf.  Wenn  ich  nun  noch  beifüge, 
dass  für  Unterbrechungen  wahrend  des  Baues,  durch  irgend 
welche  Verfügungen  der  Behörden  anUsslich  von  Reparaturen, 
an  unter  der  Strassenflache  gelegenen  Objecten,  den  Gesell- 
schaften keinerlei  Regress  an  die  Gemeinden  zusteht,  so  glaube 
ich  eine  ganz  verstandliche  Illustration  zn  Vertragen  geliefert 
zu  haben,  wie  sie  anderen  Ortes  und  bei  uns  bestehen. 

Ich  tuuss  aber  auch  erwähnen,  dass  es  rühmliche  Aus- 
nahmen gibt.  So  z.  B.  hat  die  Gesellschaft  in  Köln  a.  Rh. 
ungepflasterte  Strassen  zu  pflastern  und  fernerhin  zn  erhalten, 
hierbei  liefert  die  Gemeinde  aber  das  erste  Material.  Ferner 
bestimmt  der  Vertrag  in  Leipzig,  dass  bei  Einführung  einer 
kostspieligeren  Pflasterung  als  zur  Zeit  der  ersten  Bauanlage, 
die  Gesellschaft  die  Differenz  der  Kosten  des  spateren  zum 
ersten  Modus  ersetzt  erhalt.  Und  wiederum  ist  es  im  Vertrage 
der  Stadl  Zürich  zu  linden,  dass  die  Gesellschaft,  die  an 
anderen  Orten  ohneweiters  angeordneten  Wartehallen  für  das 
Publicum  nur  dann  zu  errichten  hat,  wenn  es  die  finanzielle 
Situation  der  Gesellschaft  gestattet.  Das  möge  man  einmal  bei 
uns  als  Vertragsbestiinmung  durchztibringen  versuchen. 

Ebenso  onorös  wie  beim  Baue  lauten  die  Conditionen  der 
Reinigung  und  Erhaltung.  Die  Tramway-Uiiternehmungen  haben 
das  ganze  in  ihrer  Zone  gelegene  Strassenpflaster,  also  auch 
jenen  Theil  mit,  den  sonst  die  betreffende  Gemeinde  erhalten 
müsste  oder  zu  erhalten  hatte,  ganz  allein  zu  unterhalten.  Sie 
haben  diesen  von  ihr  benutzten  ein-  oder  zweigeleisigen  Strassen- 
theil  in  seiner  ganzen  Breite  auch  von  Schnee  zu  säubern  nnd 
zu  reinigen,  zu  bespritzen  (die  Reinigung  der  Schienenrinne 
erfolgt  selbstredend  durch  ihre  Organe  separat)  beziehungsweise 
die  nach  der  Flache  entfallenden  aliquoten  Kostenbetrage  für 
die  Reinigung,  Bespritzung  und  Schneesaubcrung  in  Baarem  zn 
ersetzen.  Die  hierfür  in  den  Budgets  der  Unternehmungen  ein- 
gesetzten Beträg.'  sind  enorm.  In  den  verschiedeneu  Städten 
betragen  dieselben  von  den  Gesammt-Ansgaben  procentual  ge- 
rechnet : 

In  Berlin  Gr.  Pferdebahn-Gesellschaft  3-36  %   plus  der 
Pflasterrente  von  206.000  Mk.,  zusammen  6-36  % ; 

r    Brünn  856  *  ; 

,.   Bordeaux  2  *  ; 

.    Dresden  5-47  %  ; 

.   Metz  3  x  ; 

..   München  6-38  X  ; 

«    Mühlhausen  1 1  X  ; 

„   Wien,  alte  Gesellschaft,  8  75  X; 
,      nene  „  6-9  X  ■ 

Eine  besondere  Verschärfung  dieser  Verhältnisse  findet 
noch  bei  uns  statt,  auf  welche  ich  bei  dem  Titel  Steuern  und 
Abgaben  zurückkommen  muss. 

Anch  auf  die  Betriebsordnung  der  Gesellschaften  sicherten 
sich  die  ConeessionBrc  ihren  Einfluss.  Das  ist  ganz  gerechtfertigt 
und  wäre  dies  nicht  der  Fall,  so  würden  sich  viele  Unter- 
nehmungen gewiss  sehr  grosse  Freiheiten  herausnehmen.  Nur 
sollten,  wie  z.  B.  in  Wien,  die  Aufsichtsfactoren  nicht  allzusehr 
in  die  Details  eingehen,  besonders  dort,  wo  nur  die  Gesellschaft 
hl  der  Lage  ist,  das  Entscheidende  und  Richtige  zu  erkennen, 
leb  meine  z.  B.  den  Verkehr  mit  Ein-  oder  Zweispännern.  Ich 
erwähnte  bereits,  welche  Gesichtspunkte  lu  der  Wahl  dieses 
Betriebes  den  Ausschlag  geben.  Gar  oft  werden  solche  hierauf 
bezügliche  Eingriffe  in  die  Gestion  der  Strassenbahn-Unter- 
nehmnngen  durch  momentane,  an  gewisse  kurze  Zeitabschnitte 
gebundene  Erlebnisse  irgend  eines  Fonctionars  hervorgerufen 
nnd  wahrend  den  ganzen  Tag  über  dieselbe  Strecke  halbleere 
Wagen  aufweist,  werden  diese  zufalligen  Vorkommnisse  alsRegel, 
und  znin  Anlasse  genommen,  Erlasse  und  Verfügungen  ohne 
Rücksichtnahme  auf  thatsilchliche  Verhältnisse  zu  treffen.  Ebenso 
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eich  die  Gesellschaften  des  Oefteren  auch  gegen  jene 
Einflüsse  ««  wehren,  welch«  sich  direct  gegen  die  Administration 
wenden  und  für  dieselbe  Institutionen  schaffen  mochten,  wie 
sie  nor  bei  Vollbahncn  bestehen  können.  Einen  höchst  interessanten 
geradezu  claasisch  zu  nennenden  Passus  enthalt  der  Vertrag 
einer  ausBerösterreichischen  Gesellschaft.  Derselbe  lautet: 

„Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet.  Keuerfindungcii,  Maschinen 
n.  s.  w.  auf  Verlang«!!  den  Magistrates  einzuführen.  Verringern 
Sich  hiednreh  nach  Abzug  der  Amortisationsquote  und  5  % 
Verzinsung  der  Einrichtungssumine  die  Betriebskosten  um 
20  v ,  so  hat  die  Stadt  die  Hälfte  der  Ersparnisse  zu  be- 
anspruchen." 

Welch'  herrliche«  Feld  für  Patent-  und  andere  Projectanten, 
denen  es  gelingt,  die  Majorität  der  betreffenden  Stadtvittcr  für 
ihre  Experimente  auf  Kosteu  Anderer  zu  interessieren !  —  Ein 
weiterer  Eintluss  der  vertragdictien  iden  Partei  int  in  jenen 
Paragraphen  7,u  finden,  wo  es  sich  um  die  Gestaltung 
der  Mitbenutzung  der  Gelelse  einer  Gesellschaft  durch  eine 
zweit«  in  derselben  Stadt  oder  Provinz  befindliehe  Unter- 
nehmung handelt,  also  um  das  P&ige-Verhttltniss.  Aach  in 
Wien  hatten  wir  vor  Kurzem  das  Auftauchen  dieser  früher 
nicht  bestandenen  Verpflichtung  zu  begrüssen.  Die  hierauf 
bezüglichen  Vorschriften  sind  im  grossen  Ganzen  ziemlich 
übereinstimmend,  indem  sie  ein  vorhergegangenes  l'eherein- 
komraen  der  Gesellschaften  verlangen  und  dann  die  Gemeinde 
oder  andere  Behörde  als  Schiedsrichter  einsetzen,  wenn,  wie 
dies  oftmals  vorfallt,  eine  Einigung  zwischen  den  Parteien 
nicht  zu  erzielen  ist.  Variabel  sind  nur  die  LAngciibestiuunungcn 
der  zur  Verfügung  zu  stellenden  Geleise.  Hei  uns  in  Wien 
200  m.,  in  Herlin  400  m.,  in  Köln  300  m.,  in  München 
200  m.,  in  Strassbnrg  i.  E.  wahrscheinlich  ans  strategischen 
Gründen  ohne  Limitbestiminung. 

Selbstverständlich  wahren  sich  allüberall  die  Gemeinden, 
Provinzen  u.  s.  w.  das  Recht,  die  HUcher  der  Gesellschaften 
zu  prüfen,  um  die  H5hc  der  Abgaben  bestimmen  zu  können. 
Ehe  ich  daran  schreit«!,  das  Capitel  der  Steuern  und  Abgaben 
zu  beleuchten,  bitte  ich  mir  zu  gestatten,  nur  wenige  Worte 
über  die  Kiichführung  hiuzuzufllgen.  Obzwar  selbstredend  jede 
Gesellschaft  bestrebt  ist,  eine  exuet«  Bnchung  einzuführen,  ist 
leider  in  dieser  Hinsicht  n<»ch  kein  einheitliches  Vorgehen  hier- 
über zu  verzeichnen,  trotzdem  von  berufener  Seite,  nämlich 
von  dem  bereits  erwähnten  Internationalen  Strasnenliahn-(\»n- 
gress  hierauf  abgezielt  wird.  Dieser  Umstand  ist  es  haupt- 
sächlich, der  eine  richtige  Vergleichung  und  gegenseitig«  He- 
lehrung  aus  den  Bilanzen  und  Hetriebsrecbnungcn  der  Gescll- 
sebaften  erschwert-  Die  Nene  Wiener  Tramway  -  Gesellschaft 
hat,  was  Sie  wahrscheinlich  interessieren  dürfte,  in  Folge  ihres 
innigen  Zusammenhanges  vuu  Pferde-  und  Dampfstrecken  die 
bei  Eisenbahnen  Oesterreichs  und  Deutschlands  iibllciie  Con- 
tirung  vollständig  adoptirt  und  als  sehr  verwendbar  erprobt. 

Was  die  Abgaben  der  Gesellschaften  an  Staat,  Land, 
Geineinden  oder  sonstigen  Behörden  anlangt,  so  kann  man  sagen, 
so  viele  Gesellschaften,  so  vielerlei  Arten  von  Besteuerung. 
Immerhin  möchte  ich  vor  Besprechung  der  Wiener  Verbältnisse 
die  markantesten  Vertragsbestimmungen  in  den  verschiedenen 
Städten  durch  einige  Exempel  berühren.  Tn>tzd«m,  wie  bereits 
erwähnt,  fast  jede  Unternehmung  Ihre  speciellen  Bedingungen 
zu  erfüllen  hat,  könnte  man  nach  Sichtung  der  verschiedenen 
Modalitäten  folgende  Grundprineipieu  unterscheiden.  Und  zwar 
haben  sich  Gemeinden  oder  sonstige  Behörden  ihre  Einnahmen 
von  den  Unternehmungen  gesichert: 

1.  durch  procentuelle  Antheile.  vorweg  von  dem  Brutto- 
erträgnisse, 

3.  durch  solche  Antheile  plus  besonderen  Leistungen  von 


3.  durch  Abgal>en  verschiedener  Natur  ohne  directe  Rück- 
sicht auf  die  Erfolge  der  Gesellschaften, 

4.  durch  Antheile  um  Rcincrträgiiisse. 

Es  gibt  complicirte  und  einfache  Verträge  in  dieser  Hin- 
sicht. Als  eoniplicirt  mochte  ich  z.  B.  die  Bestimmungen  des 
Vertrages  bezeichnen,  den  die  Tramways  in  Bordeaux  einzu- 
halten haben.  Ihre  Abgaben  sind  folgendermassen  bestimmt: 
3  %  des  Reineinkommen*  und 
12V,  Frcs.  pro  Jahr  und  Wagen 
an  den  französischen  Staat. 

250  Frcs.  pro  Wagen  und  Jahr  für  Stationsgebühr  an 
die  Stadt,  ferner  an  dieselbe  vom  1.  Juni  bis  15.  September 
kostenfrei  Stellung  von  12  lt'erdcu  zur  Bespritzuug  der  Strassen. 
Ausserdem  hat  die  Gesellschaft  ihre  Depots  innerhalb  des  Ver- 
zehrnngssteuergürtels  zu  errichten  und  zu  zahlen : 
Frcs.  1.30  pro  100  Kilo  Hafer  I  .  „_  .  ,.„„„, 

.  0.80  „  100  .  Heu  to  ('U"* "  9  \% 
„     0.30    „     100    „     Stroh  I  ausgäbe. 

Nicht  gar  einfach  ist  auch  die  Steuerbemessung  für  die 
Milanescr  Gesellschaft.  Dieselbe  zahlte 

an  den  Staat  Einkommensteuer   7.(>50  Lire 

„  .     Mobilleusteuer   74.500  „ 

„     „       „    Titressteuer    14.100  „ 

„  die  Provinz  ttir  Strassenbenütznug  .  .  .  HUKjO  „ 
„     ,    Gemeinde  «Kl*  der  Brutto-Einahme  .     235.579  „ 

für  Controle  und  Wagenconsens   12.235  „ 

„  Abgab.-  und  Begräbnisse   15.000  . 

Als  einfach  in  der  Art  der  Steuerbemessung  ist  dagegen 
zu  bezeichnen  der  Modus  in  Berlin,  wo  die  Gesellschaften 
ausser  der  Einkommensteuer  an  den  Staat,  ihre  PAastcrvcr- 
pflichtung  mit  der  Commune  pauschalierten  und  von  ihren  Brutto- 
einahmen  eine  progressive  Steuer  an  dieselbe  bezahlen,  die  bei 
der  grossen  Pferdehahn  momentan  7  %  betragt  und  nicht  höher 
als  8  V  steigen  darf,  wobei  eine  als  nicht  allzu  colossal  zu 
nennende  Bruttosumme  von  !ti  Will.  Mark  das  Maximum  bildet. 
Ebenso  einfach  siebt  es  in  Breslau  aus.  Die  Gesellschaft  zahlt 
dort  33V,  V  des  5  V  Übersteigenden  Reingewinnes  an  die  Stadt  . 
Hierbei  ist  festgesetzt,  dass  die  Gesellschaft  für  die  ersten  fünf 
Jahre,  dann  aber  durch  Sachverständig«  regulirbare  Abschrei- 
bungen an  ihrem  Inventar  vornehmen  kann,  n.  zw. 

10  v      am  Bahnkörper 

7  V,,  V  an  Wagen 
15  *        „  Pferden 
20  V      um  Geschirre 
25  v      an  Utensilien 
50  v        -  Livreen. 
Die   Danziger  Gesellschaft   zahlt  au  die  Stadt  für  die 
Benützung  der  städtischen  und  an  die  Provinz  für  die  Ijind- 
st  rafsen  gemeinschaftlich 

für  die  ersten  15  Jahre  2  %  I 

weitere  10      „    2'. >.t  V  J  der  Brutto-Einnahmen. 
die  letzten  10      „     3.?.  I 
In  Genf  bestreitet    die  Gesellschaft   so  lange  sie  ihre 
Strecken  mit  Pferden  und  Maschinen  bereibt 

bis  zur  Brutto-Einnahme  von  V2  Mill.  Frcs.  .    2  % 

darüber  1  V 

I>iese  Steuer  wird  jedoch  redneirt .  wenn  Cauton  und  Staat 
deu  Maschinenbetrieb  einstellen  lässt,  u.  zw.  um  die  Haltte  im 
Verhältnisse  der  betroffenen  Strecken. 

Höchst  patriarchalisch  sieht  es  in  Mannheim  aus.  wo  bis 
zur  Anzahl  von  zehn  im  Betrieb  beündlichen  Wagen  an  die 
Gemeinde  20  Mk,  pro  Jahr,  über  zehn  Wageu  aber  dann 
30  Mk.  zu  zahlen  sind.  Für  Controle-  und  Wartelocale  sind 
besondere  Vereinbarungen  mit  der  Gemeinde  zu  treffen.  Auch 
in  München  gilt  eine  steigende  SeaLn  von  der  Brutto-Einnahme 
als  Steuer  an  die  Gemeinde  und  eine  tixirte  Pflaslenuigsver- 
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pflichtnng  von  1000  ma  im  Jahr«  in  Maximalpreise  bin 
16.000  Mark.  In  Stettin  hat  »ich  die  Gemeinde  eine  Bcthei- 
ligung  am  ReinertrÄgnisse  gesichert.,  die  ebenfalls  sealen- 
uifissig  gehalteu,  einen  sehr  angeuehmen  Modus  der  Besteuerung 
vorstellt.  Sehr  vorsichtig  ist  der  Vertrag  in  Odessa  abgefragt, 
wo  erst 

nach  25  Jahren  1  V  der  Bruttoeinnahmen 
nnd  „  30  „  2  %  derselben  im  die  Gemeinde 
ku  zahlen  sind.  Bei  Betricbsdencitcn  wird  trotzdem  diese  Ab- 
gabe zur  Last,  geschrieben  nnd  muss  mit  5  %  Verzugszinsen 
bei  erster  Gelegenheit  gezahlt  werde».  Als  Garantie  für  guten 
Betrieb  zahlt  die  Gesellschaft  nach  dem  zweiten  Jahre  1000 
Rubel  jährlich  bis  zur  Summe  incl.  aufgelaufenen  Zinsen  von 
100.000  Rubel.  Ist  diese  Summe  voll,  so  erhitlt  die  Gesell- 
schaft die  Zinsen  vergütet,  bei  Ende  der  55jilhrigen  Concession 
fallen  der  Unternehmung  diese  100.000  Rubel  zurück,  so  dass 
sieh  der  StadtsSekel  eigentlich  als  Sparcasse  der  Gesellschaft 
darstellt. 

Ich  mnss  es  bei  dem  grossen  Material  und  der  eng- 
begrenzten Zeit  bei  diesen  wenigen  markanten  Beispielen  ge- 
nüge» lassen,  um  noch  einige  Moment«  für  unsere  hiesigen 
Gesellschaften  zn  gewinnen. 

Die  ganze  politische  Eintheilnng  des  von  unseren  Strassen- 
bahnen  durchzogenen  Betriebsgehietes  ermöglicht  es,  den- 
selben einen  ganzen  Stranss  von  Abgabenpflichtigkeit  zn  win- 
den. Es  wechseln  procentuell«  an  Minima  gebundene  Stenern 
vom  Bruttoergebnisse  ab  mit  Geleiselffngen-Pansuhalien,  Wagon- 
sitzsteuern  für  den  Armenfond,  ferner  Pauschalien  für  Bezirks-, 
Landes-,  Reichs-  nnd  Gemeindestrassen,  in  letzter  Binsicht  ge- 
wissennassen dafür,  dass  gewisse  entfernte  üemeindegebiete 
durch  die  Tramway  benützt  nnd  sie  hierdurch  in  den  Bereich 
von  Handel  und  Wandel  der  Grossstadt  zum  Vortheile  ihrer 
Bewohner  gezogen  werden.  Als  geradezu  einzig  in  seiner  Art 
aber  ist  die  Steuer  zu  iiezeichnen,  welche  hier  nnd  in  einigen 
anderen  österreichischen  Stedten  als  Mauth  zu  entrichten  ist.  Wäre 
diese  bekanntlich  als  Pnastersteuer  zn  betrachtende  Abgabe  nur  so 
einfach  zu  zahle»,  wie  von  jedem  die  Linien  Wiens  passireiide» 
Wageu,  so  wäre  schon  der  Umstand  allein,  dass  die  Pferde- 
bahn ihre  Geleisezone  und  etwas  darüber  selbst  pflastert, 
selbst  reinigt,  selbst  erhält  und  von  anderen  Fuhrwerken  ho- 
nntzen  lassen  mnss,  genügend,  diese  Steuer  als  unnatürliche 
Bedrückung  zn  kennzeichnen.  So  aber  haben  die  Gesellschaften 
jene  l'oBten  selbst  zu  erbauen,  zu  beleuchten  nnd  zn  beheizen 
und  ihre  Besatzung  zu  besolden,  wo  die  Finanzwache  an 
eigens  nur  für  die  Strassenbahnen  möglichen  Passlerpunkten 
exponirt  ist.  Der  Versuch,  diese  Steuer  zu  pauschaliere»  oder 
nach  dem  sonst,  leichten  L'ontroliercn  der  Vehikel  an  die 
Behörde  im  Ganzen  zu  zahlen,  wodurch  die  kostspielige  Mani- 
pulation erspart  bliebe,  wurde  den  Gesellschaften  abgeschlagen. 
Welch'  bedeutenden  Procentsatz  ihrer  Ausgaben  für  Steuern 
und  Gebühren  die  Wiener  Strassenbahnen  zu  entrichten  habeu, 
beweisen  Ihnen  die  folgenden  Zahlen.  Die  Abgaben  au  den 
Staat,  und  die  Gemeinden  betrugeu  bei  der 

Wiener  Tramway  ca.  1 1  %  der  gesammten  Ausgabe, 
Neuen  Wiener  Trainway-Gesellscliaft  6*. 

Die  an  Mauthen  gezahlten  hier  nicht  inbegriffenen  Be- 
träge erheben  sich  bei  diese»  beiden  Unternehmungen  anf  circa 
52.000  resp.  11.000  Gulden. 

Ebenso  bilden  die  Posten  für  Recognitionszinse  einen 
ganz  erkleckllclien  Betrag,  wobei  ausdrücklich  bemerkt  werden 
soll,  dass  sich  unsere  Gemeinden  selbst  für  die  Anbringung 
der  nnr  im  ausschliesslichen  Interesse  des  Publicum»  nöthigeu 
FahrplaHtsfrln,  Wegweisern,  Hallen  u.  s.  w.  Anerkennnngszinse 
zahlen  lassen,  welche,  über  die  Bedeutung  eines  solchen  weit 
hinausgehend,  manchmal  eine  geradezu  exorbitante  Verzinsung 
des  zur  Verfügung  gestellten  Platzes  bedeuten. 


Es  erübrigt  mir  schliesslich  noch,  einige  Notizen  über 
die  Art  und  Weise  der  Concessionserlöschungen  von  Strassen- 
bnhii-Untemehranngen  zn  geben.  In  vielen  Vertragen  finden  wir 
den  Passus,  dass  sich  Staat,  Land,  Bezirk,  Gemeinde,  je  nach- 
dem der  Concessionsertheiler  sich  eben  nennt,  ein  Erlösnngs- 
recht  stipulieren,  welches  Recht  nach  einer  gewissen  Zeit  be- 
ginnt. Es  würde  mich  heute  zu  weit  führen,  die  verschiedenen 
Modalitäten,  unter  welchen  dies  geschehen  kann,  zu  spezifizieren, 
desslialb  nur  diese  Andeutungen.  Am  weitesten  verbreitet  uud 
auch  bei  uns  in  Wien  geltend  Ist  die  Bestimmung  der  kosten- 
freien Uebergabe  des  Geleises  und  jener  der  Remisen  und  Be- 
triebsgehiludc  nach  dem  Schlttzungswerthe,  wahrend  der  ge- 
sammte  fnndns  instruetus  den  Gesellschaften  überlassen  bleibt. 
Es  existieren  aber  auch  Vertrage,  darunter  auch  hierzulande, 
wo  die  Gesellschaften  durch  Wegnahme  ihrer  Geleise  die  be- 
nützten Strassen  in  den  früheren  und  zwar  guten  Znstand 
zurückzuversetzen  haben  und  im  Besitze  des  gesummten  Ver- 
inögensrestes  verbleiben.  Schliesslich  finden  sich  auch  Vertrags- 
bestimmungen vor,  nach  welchen  beide  dieser  geschilderten 
Weg«;  in  der  Wahl  des  ('oncessionsertheilers  liegen,  d.  h.  wo 
es  knapp  vor  dem  Ende  der  Concessionsdauer  dem  Ermessen 
derselben  freisteht,  sich  die  Strasseu  mit  den  Geleisen  etc. 
frei  übergeben  zu  lassen  oder  auf  Abreissnng  zu  dringen  und 
ferner  nach  Belieben  den  sonstigen  Besitz  der  Gesellschaft  Im 
Taxwerthe  zu  übernehmen  oder  Ihn  den  (.'onoessiouilnn  zu 
überlassen. 

Bei  der  verhilltnissniilssig  oft  kurzen  Daner  ihrer  Con- 
iwaiime»,  den  grossen  Laste»  während  der  Exploifinnig  und 
den  gebotenen  grossen  Amortisationsquote»,  ferner  dem  soeben 
erklärten  Rückfallmodns,  ist  wie  Sie  denken  können,  nur  unter 
besonders  günstig  Betriebs«  »uuicen  an  ein  Prosperiren  der 
Gesellschaften  zn  denken. 

Ich  würde  meiner  Meinung  nach  eiue  Unterlassungssünde 
begehen,  wenn  ich  nach  der  bisherigen  allgemeinen  Besprechung 
der  verschiedensten  Strassenbahn- Unternehmungen,  nachdem 
ich  mir  gestattet  habe,  die  Lage  dieser  Gesellschafli'n  in  nichts 
weniger  als  rosigen  Farben  zu  schildern  nnd  trotz  des  Um- 
stuudes,  «lass  in  diesen  generellen  Mittheiluugcn  die  eiiischlilgigen 
Verhaltnisse  unserer  hicrortigcri  Gesellschaften  zu  wiederholten 
Meilen  gestreift  wurden,  nicht  nochmals  und  zwar  zum  Schlüsse 
auf  die  Wi«>ner  Strasseiibahiien  zurilckkomuien  nnd  ihre  vielfach 
exceptionelle  Stellung  resumiren  wollte. 

Die  schweren  Lasten  dieser  Gesellschaften  konnte  ich 
Ihnen  im  Laufe  meiner  Ausführungen  kennzeichnen,  wenn  irli 
Ihnen  die  Verpflichtungen  vor  Augen  führt«',  welche  diese 
Untenieliiimugen  durch  ungünstige  Tcmiinvcrhultnissc  im  Be- 
triebe erwachsen,  welche  ferner  in  den  Pflichten  «ler  Strassen- 
bahnen unter  Berücksichtigung  der  Banvorschriften  und  der 
Besteuerung  ihren  eklatantesten  Ausdruck  finden. 

Ich  hatt«'  Gelegenheit  Ihnen  zu  sagen,  wie  wenig  Entgegen- 
kommen  unser«!  Wiener  Unternehmungen  spcch'll  in  den  autonomen 
Körperschaften  finden,  trotzdem  die  Leistungen  in  jeder 
Hinsicht  zu  den  Bedeutendsten  z&hleu.  Waren  uud  sind 
es  doch  dies«!  («  Seilschaften,  welche  durch  bedeutende  Hituser-  und 
Terrain-Einlösungen  nicht  nur  für  die  leichtere  Abwicklung 
des  allgemeinen  Verkehrsgetriebes,  ferner  durch  Erhöhung  der 
Banthätigkeit  längs  ihrer  Linien  in  Sihaffiing  nener  St.ner- 
objecte  für  Staat  und  Stadt  die  wichtigsten  Dienst"  leisteten, 
ja  sogar  oft  direct  dazu  veriialfen  in  manchen  stiefmütterlich 
behandelten  Bezirken  einer  Grosstadt  würdige  Verhältnisse  zu 
schaffen.  Sind  es  doch  ferner  Unsen-  Gesellsi-hafte»,  welche 
dem  Stadtsllck«>l  grosse  Ersparnisse  bei  der  öffentlichen  Reini- 
gung nnd  Salubritilt,  durch  IVbemuhme  eines,  selbst  wenn 
richtig  anfgetheilt.  immer  noch  erheblichen  und  uiiverhaltniss- 
massigen  Procentsatzes  dieser  Obliegenheit  bntcu.  Ganz  abge- 
sehen  davon  ferner,   dass  die  hiesigen  Unternehmungen  den 
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Verkehr  mit  den  Vororten  inangurirteii,  der  früher  nur  vom 
Oninibusdienste  in  meskiner  Weise  besorgt  wurde  und  das» 
selbe  heute  für  die  noch  mangelnde  Stadtbuhn  ein 
nicht  zn  unterschätzende»  Surrogat  bilden,  haben  rieh 
die  Strnsaenbahn-Gesellsdiaften  luivcr^rftnfrliche«  Verdienst  dadarch 
errungen,  das»  »ie  Bresche  schössen  in  den  athembeschwerenden 
mittelalterlichen  Gürtel,  der  unsere  schöne  Stadt,  hoffentlich 
nnr  mehr  für  absehbare  Zeit  uinschlicsst. 

Hartz  abstrahlten  will  ich  von  der  Möglichkeit  eines  au- 
ständigen  Verdienste»  für  viele  unserer  Mitbürger,  von  der 
Schaffung  ganz  neuer  Verdienstzweige,  von  der  Erhöhung  der 
t'onsuuitlonskraft  in  anderer  Bevölkerung. 

Aber  nnr  aiw  den  erfüllten  Pflichten  Seitens  der  Gesell-  . 
schuften  sind  diese  Vortheile  für  die  Gemeinden  entstanden.  ' 

Sehen  wir  uns  nun  die  Kehrseite  dieser  Medaille  an  und 
fragen  wir  uns.  wie  sieht  es  mit  der  Gegenleistung  ans,  wie 
stellt  es  mit  den  Rechten,  welche  den  Gesellschaften  dagegen 
geboten  werden'/ 

Hier,  meine  Herren,  ist  der  dunkle  I'uukt  in  dem  Wesen 
der  Gesellschaften;  uuf  dem  Watte,  wo  diese  Rechte  verzeichnet 
sein  sollten,  gäbut  uns  mit  alleiniger  Ausnahme  eines  schwachen 
Enteignungs-Rochtcs  eine  bedrückende  hange  Leere  entgegen. 
Es  kunn  gerade  herausgesagt  werden,  die  Wiener  Gesell- 
schaften haben  keine  Rechte,  sie  haben  aber  auch,  wie  schon 
erwähnt,  keinen  Stützpunkt  in  einem  Specialgesetze  wie  es  die 
Bahnen  haben,  sie  haben  leider  auch  keinen  Stutzpunkt  darin,  das* 
sieh  auf  der  anderen  Seite  verständnissvollc»  Entgegenkommen  für 
ihre  wahrhaft  oft.  bescheidenen  Wünsche  Huden  lässt.  Wüssten 
Sie,  meine  Herren,  welche  unaussprechliche  Muhe  es  oft  kostet, 
von  den  zuständigen  Aemtern  jene  kleinen  Oncessionrn  zu  er- 
halten, welche  die  Gesellschaften  anstreben,  um  das  Publicum 
an  die  Benützung  ihre«  Verkehrweges  zu  gewöhnen,  demselben 
Erleichterung  in  der  Orient irung  im  Fahrplane,  durch  An- 
bringung von  Tafeln,  für  Aufstellen  von  Warthallen  n.  s.  w. 
zu  ermöglichen,  wenn  Sie,  meine  Herreu.  ahnen  konnten,  wie 
speciell  in  dieser  Hinsicht  oft  ein  unglaublich  harter  Kampf 
au&zufechten  ist,  der  schliesslich  damit  endet,  dann  nach  mühe- 
vollem Petitioniren  im  Interesse  des  Publicum«  solche  Installa- 
tionen nur  mit  der  Leistung  der  Recogniiionszinsen  und  leoni- 
nischen  Reversen  ermöglicht  werden,  dann,  meine  Herren,  weiden 
Sie  es  begreifen,  warum  ich  zu  Anfang  meiner  Rede  von  der  i 
aschcnbritdclilhnlicheii  Lage  der  Strasseiibahnen  sprach,  und 
von  dem  Mangel  au  Rechten  gegenüber  den  ausgedehntesten 
Pflichten. 

Aus  dieser  Situation  resultiert  es  auch,  warum  »ich  die 
Leiter  unserer  Gesellschaften  so  schwer  cntschliessen,  an  die 
Ausbreitung  ihres  Netzes  zu  denken,  denn  welcher  ehrliche 
Unternehmer  darf  leichten  Blutes  einen  Weg  be- 
schreiten, auf  welchem  ihm  im  Voraus  die  schwersten 
Hindernisse  in  jeder  Hinsicht  entgegenstarren.  Für- 
wahr, hier  wäre  Gelegenheit  vorhanden,  durch  eine  einsichtsvolle 
Gesetzgebung,  durch  einsichtsvolle  Concessionen  dem  geschwunde- 
nen Mnthe  der  rnternehmer  neues  tabeu  einzuhauchen  und  mit 
ihnen  jenen  grossen  Factor,  der  hinter  ihnen  stehen  mnss, 
nämlich  dein  t'apitale.  War  dasselbe  doch  durch  alle  jene 
Details,  welche  über  die  österreichischen  und  speciell  Wiener 
Unternehmungen  durch  Verhandlungen  in  den  Genieindestnben 
oder  durch  die  Klagen  und  Zahlen  itl  den  Rechenschaftsberichten 
der  Unternehmungen,  nicht  einmal  dazu  zu  bewegen,  den  be- 
stehenden Gesellschaften  mit  Vertrauen  entgegenzukommen, 
denn  keine  derseltH-n.  selbst  die  ehrlich  verwaltetsten  konnten 
sich  bis  jetzt  rühmen,  ihre  Tltres  im  grossen  Publicum  elassiert 
zu  sehen,  tiniwievielmehr  meidet  es  also  die  Neubildungen'!' 
Und  doch  könnten  solche  entstehen  zum  Wohle  unserer  Slildte 
und  des  Wohlstandes  ihrer  Einwohner. 


Unter  diesem  ganz  specialen  und  gewiss  höchst  wichtigen 
Gesichtspunkte  wünschte  ich.  dass  meine  Ausführungen,  die 
»ich  auf  mancherlei  Erlebnisse  stützen,  hlnausdriiigen  würden 
aus  diesem  Saal«  bis  zu  jenen  Kreisen,  welche  in  eminenter 
Weise  berufen  sind,  und  welche  die  Macht  besitzen,  bestehende 
Uebelstände  zu  verbessern  oder  zu  andern.  Mit  diesem  fllr  du» 
allgemeine  Wohl  gefühltem  Wunsche,  schliesse  ich  und  mit 
dein  Danke  für  die  freundliche  Aufmerksamkeit  der  geehrten 
Versammlung. 


Eisenhalinrnhtliehe 
Entscheidungen  des  Obersten  (ierirhtshofes. 

I.  Im  Enteignungs-Verfahren,  zum  Zwecke  von 
Eisenbabnbauten  haben  die  Sachverständigen  in 
ihren  Schätzungsoperat en  bei  der  Bewertung 
von  Grund fl liehen  nnr  auf  deren  gegenwartige 
Eignung  zu  Bahn  zw  ecken,  keinesfalls  aber  dar- 
auf Rücksicht  zn  nehmen,  das»  in  Zukunft  Ge- 
bäude auf  der  enteigneten  Grundflache  errichtet 

werden  können. 

II.  Die  Errichtung  von  Bahn-Bctricbs-Gebäudeii 
auf  enteigneten  ti  r  n  n  d  s  t  ü  c  k  e  11  vermag  allein  noch 
nicht  die  geeignete  Grundfläche  zum  Baugrunde 

zu  qualificieren. 

Ueber  die  von  der  Firma  Lind  heim  &  Comp,  in 
Wien,  als  Cnncessionärin  der  Localbahn  Reichenberg-Gablonz. 
beim  k.  k.  stftdt.  del.  Bezirksgerichte  in  Reichenberg  einge- 
brachten Gesuche,  um  gerichtliche  Feststellung  der  Entschädi- 
gung für  die,  mit  dem  Erkenntnisse  der  k.  k.  Statthaltern  in 
Prag  vom  27.  August  1887.  anlässlich  des  Baues  der  Local- 
bahn  Reichenberg-Gablonz  enteigneten  Grundflächen,  und  um 
Vorladung  der  Servitutsberechtigten  in  den  Gemeinden  RlVch- 
litz  und  Manersdorf  wurden  die  Schätzungen  und  Erhebungen 
der  massgebenden  ^tatsächlichen  Verhältnisse  in  Gemässheit 
der  23  und  24  des  Ges.  vom  18.  Februar  1878  Nr.  30 
St.  G.  R.  unter  Zuziehung  der  für  Enteignungsfitlle  bestellten 
Sachverständigen  an  Ort  und  Stelle  vorgenommen,  und.  laut 
des  hiebei  aufgenommenen  Protokolle»,  die  Scllätznngselaborate, 
betreffend  die  enteigneten  Grundstücke  und  Dienstbarkeiten 
der  Parteien  eröffnet. 

in  Erledigung  dieses  Protokolle«  gab  das  Bezirksgericht 
Reichenberg  am  9.  October  1887  sub  Z.  16870  da»  Ent- 
schädigungserkenntnis hinaus,  in  welchem  unter  anderem  dem 
Weuzel  Prade  als  Entschädigung  für  die  von  der  Parz. 
Nr.  214  Acker  enteignete  Fläche  per  1235  m«  a  20  kr. 
II.  247  zuerkannt  wurden. 

Gegen  dieses  Erkenntnis  überreichte  Weuzl  I1.  den 
Recnrs,  welchen  das  k.  k.  Oberlandesgerieht  in  Prag  abwies, 
wogegen  der  k.  k.  oberste  Gerichtshof  die  Vornahme  neuer- 
licher Erhebungen  durch  die  Sachverständigen  anordnete. 

In  Befolgung  dieses  Auftrages  gelaugte  das  Bezirks- 
gericht Rcichenberg  am  20.  Juli  1888  zur  Hinausgabe  eines 
neuerlichen  Ent-sehadigirngs-Erkenntiiisses,  in  welchem  dem 
Wenzel  Prade  für  die  von  der  Parzelle  Nr.  214  Acker  ent- 
eignete Flache.  480  in*  als  Baugrund  mit  50  kr.,  daher  mit  11.  240 
und  der  Rest  per  755  in',  als  Ackcrgnind  a  20  kr.,  daher  mit 
11.  251  entschädigt  wurden. 

In  der  Begründung  dieses  Eutschädigungs-Erkenntnisses 
wird  ausgeführt: 

„K*  wird  im  Allgemeinen  conitatiert,  das*  die  Sachverständigen 
nach  ihrer  Angabe  die  nachträglich  feststellten  UmstJtnde,  dsss 
die  (iemeiude  Richliiz  uud  Msflersdorf  in  der  Nahe  der  Stadt  Reichen- 
berg »ich  befinden,  stark  bevölkerte Indnitrieorte  sind,  ferner,  dassTbeile 
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Sladt  Reichcubcrg  durch  grössere  und  kleinere  Unterbrechungen  ver- 
banden «ind,  ferner  anch  diu  Thatsachen,  das*  in  einzelnen  Tbi-ilcn 
dieser  Gemeinden  Wohnhäuser  in  größerer  Anzahl  gebaut  werden 
nnd  die  Möglichkeit  augnioinnicii  werden  kann,  da»*  die  in  dicscu 
Thellcn  gelegenen  Grundflächen,  fall»  ihre  Lage  niiht  binderlich  ist 
in  Zukunft  zu  Bauzwecken  verwendet  werden  können,  was  inebeson- 
dere  längs  der  Bezirks-,  resp.  ReichsstrMse.  an  welchen  Strassen 
buher  grosse  Flüchen  unbebaut  aind,  der  Füll  sein  wird,  bei  der 
Wcrtbeincssutig  der  enteigneten  Grundflächen  sowohl  früher,  als 
auch  jetzt  berUeksiehtigt  haben. 

„Deashalb  aber  können  nicht  alle  Grundflächen,  auf  denen  über- 
haupt Gcbaiidc  iintgefuhrt  werden  ktinneu,  als  Baugl-tlnde  bezeichnet 
werden,  da  fast  alle  Grundstücke  mehr  »der  weniger  zu  Bauzwecken 
geeignet  sind  und  kann  die*  nur  bezüglich  jener  Grandstücke  gelten, 
bei  deneu  ea,  bei  der  örtlichen  Lage  und  Beschaffenheit  de»  Terrains 
mit  Rücksicht  auf  die  0«tumunicaiion»verliaUnis*e  wahrscheinlich  ist, 
dass  dieselben  zu  Bauzwecken  werden  verwendet  werden. 

„Hiebei  ist  Mich  zn  erwähnen,  das«  »ich  die  Bahnlinie  in  Rosen- 
thal  11.  Thal  und  Kischlitz  nicht  im  Orttfaam»  selbst,  sondern  im 
offenen  Terrain  hinzieht  und  lediglich  in  letzterer  Gemeinde  den 
Ortstheil  an  der  ReichastraaBe  durchschneidet. 

„Hinsichtlich  des  Franz  Prade  wurde  von  der  Parzelle  Nr.  214, 
Acker,  ein  Theil  der  enteigneten  Fläelie  per  48(1«.  welcher  an  dem 
Geineindewege  nnd  unweit  der  Lastenstrasse  in  Reichenberg  gelegen 
ist.  als  Raugrund  angenommen  und  per  Quadratmeter  mit  50  kr. 
bewertet,  dagegen  die  weitere  Flache  pro  "öS  m«,  welche  nicht  am 
Wege,  sondern  nnr  am  Bahndämme  der  sndnorddsutschen  Verbindungs- 
bahn gelegen  ist,  als'zu  Bauzwecken  nicht  geeignet  erkannt  nnd  daher 
eine  höhere  Entschädigung  für  die  Fläche  pro  755  m*  ebensowenig 
angenommen,  al»  für  die  Entwertung  der  übriggebliebenen  Fläche, 
nachdem  diese  letztere  Fläche,  ab  am  Geweindewege  gelegen,  durch 
die  Enteignung  de«  am  Bahndamm  liegende«  Theile»  keine  besondere 
Entwertung  erleidet." 

Ueber  Rccurs  der  Finna  Liudheim  &  t'oiup.  wurde 
vom  k.  k.  Obcrhmdcsgcrichte  in  Prag,  am  9.  titulier  1888 
sub  Z.  2."»f)97  das  Eiitaeliädigungs-Krkniintni»  des  liezirks- 
gcliehtcs  Reilheuberg  dahili  abgeändert,  dass  dem  Won/.cl 
Prade  für  die  von  der  Parzelle  Nr.  all,  Acker,  enteignete 
Flächt*  vmi  IHO  Iii*,  lediglich  den  Betrag  vun  20  kr.  pro 
Quadratmeter,  somit  der  Betrag  von  11.  'Jri  zuerkannt  wird,  so 
•las-*  Wenzel  Prade  im  (tanzen  den  Betrag  von  (1.  .17';.4<> 
zu  erhalten  hatte. 

Denn: 

„belangend  die  von  Wenzel  Prade  angesprochene  Entschädigung  hat 
der  k.  k.  oberste  Gerichtshof  mit  der  Kntscheidung  vom  17.  April 
1888  Nr.  4469  verordnet,  die  Sarhvcrst&udigeu  nochmals  darüber  zn 
vernehmen,  ob  sie  mit  Rücksicht  auf  die,  durch  das  Protokoll  vuin 
9-  November  1-87  festgestellte  Lage  der  Gemeinden  Rosenthal,  Rfieh- 
litz  und  Maffersdorf  fai  unniittelbaicr  Sähe  von  Rcichenherg.  die 
Eigenschaft  dieser  Orte,  als  stark  bevölkerte  Indunrialorte.  und  die 
Lage  der  einzelnen  Grundstücke  an  Strassen  und  öffentlichen  Wegen, 
die  Eignung  derselben  als  Hangrande  und  in  welchem  Umfange  an- 
erkennen nnd  ob  *ic  mit  Rücksicht  auf  diese  Umstände  eine  Aende- 
nuig  des  ermittelten  Enuchadignngsbctrages  und  dm-  Werts-Eut- 
Schädigung  für  die  Rfistfläche  nad  in  welchem  Maasse  vorzunehmen 
linden. 

Laut  des  Protokolle»  vom  5.  Jnni  1888  haben  die  Sachver- 
ständigen an  Ort  nnd  Stelle  die  Erhebungen  gepflogen  und  die  mass- 
gebenden Verhältnisse :  erwogen;  sie  erklarten,  Uberhanpt  nur  diejenigen 

besondere  Eignung  zu  Bauzwecken  besitzen  und  fügen  bei,  da»s  sie 
der  Entscheidung  des  k.  k.  Obersten  Gerichtshofes  zu  entnehmen 
glauben,  dass  auch  die  zukünftige  Möglichkeit,  da**  ein 
Grundstück  künftig  zu  Bauzwecken  verwendet  werden  könne,  in  An- 
schlag gebracht  werden  soll«,  dass  sie  sich  daher  von  diesem  Gesichts- 


punkte leiten  Hessen  und  ein/eine  Gmildsttickc.  uN  in  der  Zukunft  zu 
Bauzwecken  geeiguet,  als  Baugründe  bewertet  haben. 

„Bezüglich  der  dem  Wenzel  Prade  enteigneten  Fläche  per 
480m«  der  Parzelle  Nr.  214.  welche  nördlich  vom  Geineindewege  uud 
südlich  vun  Bahndämme  der  süd-  und  norddeutschen  Verbindungs- 
bahn gelegen  ist  und  ein  Dreieck  bildet,  haben  die  Sachverständigen 
erklirt,  dass  sie.  obwohl  diese  Fläche  mit  Rücksicht  auf  die  ange- 
führte Form  und  die  geriug«  Tiefe  eine  besondere  Eignung  zum 
Bauen  von  Gebäuden  kaum  besitzt  und  läugs  des  ganzcu  Gemcinde- 
weges  bisher  kein  Gebäude  aufgeführt  ist,  doch  annehmen.  dass  in 
zukünftigen  Zeiten  anf  dieser  Flacht*,  welche  nicht  weit  von  der 
sogenannten  Lasteustrasse  entfernt  ist,  ein  Aufbau  stattfinden  konnte, 
und  haben  mit  Rücksicht  auf  diese  Umstände  die  fragliche  Flache 
per  480  tu«  mit  50  kr.  für  den  Quadratmeter,  mithin  mit  Ii.  210  be- 
wertet. 

»Daran*  ergieht  sich,  dass  die  Sach verständigen  nicht  aner- 
kannt haben,  dass  die  fragliche  Fläche  bereits  derzeit  ein  Baugrund 
ist,  sondern,  dass  sie  blos  die  Möglichkeit  constatiert  haben,  dass  sie 
iu  Zukunft  ein  Baugrund  werden  könne,  nnd  es  kann  die  Eignung 
derselben  als  Baugrund  durch  die  Sachverständigen  urosoweniger  al» 
sichergestellt  •ingcuomuieu  werden,  nachdem  die  Sachverständigen  er- 
klären, dass  nicht  jede  Grundfläche,  anf  welcher  überhaupt  gebaut 
werden  kann,  als  Bangrnnd  zu  bezeichnen  ist,  das*  hinzu  eine  be- 
sondere offenbare  Eignung  zu  Bauzwecken  gehört,  und  dass  diese 
besondere  Eignung  der  hier  fraglichen  Flache  kaum  zukommt. 

»Die  bkrcse  Möglichkeit,  dass  diese  Fläche  künftig  eine  Bau- 
fläebe  werden  könne,  kann  aber  nach  den  SS  21  und  25  des  Gesetzes 
vom  18.  Februar  1878,  Z.  30.  R.-O.-B.  bei  der  Bestimmung  der 
Entschädigung  nicht  in  Betracht  kouuneu  und  war  diese  Fläche  blos 
Uftch  den  zur  Zeit  der  Enteignung  thatsächlich  bestehenden  Verhält- 
nissen der  Wertbestiminung  zn  unterziehen ;  wesshatb  sich  der 
Reeurs  der  Firma  Lind  hei  in  *  Comp,  als  begründet  erweist  uud 
iu  Stattgebung  desselben  dem  Wenzel  Prade  blos  jener  Entschädi- 
gungsbetrag zuzuerkennen  war,  den  die  Sachverständigen  in  ihrem 
früheren  Protokolle  vom  5.  October  1887  ermittelt  laben,  da*  ist 
20  kr.  per  Quadratmeter,  was  für  480m*-  den  Betrag  von  fl.  08  ergieht 

,Daa  Begehren  der  Firma  Lindheim  &  Comp,  nm  Zuspruch 
der  Ko*tcu  fltr  die  Aewwernng  auf  dio*m  Recnrs  winl  abgewiesen, 
weil  dei selben  nach  g  44  des  Gesetzes  vom  1*.  Februar  1878,  Z.  iM 
R.-G.-B.  ein  Ansprach  auf  den  Ersatz  dieser  Kosten  nicht  zusteht ; 
wogegen  Weuzel  Prade  die  Kosten  seiner  erfolglosen  Aeussernng 
selbst  zu  tragen  hat." 

In  dem  gegen  die  oltergerielitliche  Entscheidung  Über- 
reichten Kevisions-Hceurse  wurde  hervorgehoben,  das»  der  Ent- 
schädigungsbetrug  seihst  dann  zu  gering  heinessen  wäre,  wenn 
die  enteignete  Flache  kein  lEnngruiid  sein  wurde.  Die  that- 
jijlihliclieu  Umstünde  hätten  keine  Berücksichtigung  gefunden, 
es  wurde  blos  der  lalidwirthseliaftliclie  Ertrag  zur  Grundlage 
der  Wcrtbcreehnung  genommen.  Das  obergcrichlliehc  Erkennt- 
nis stehe  im  Widerspräche  mit  den  am  t>.  -Inni  188*  vor- 
genommenen Erhebungen.  Auf  der  enteigneten  Fläche  wurde 
der  Rangieibahiiliof  errichtet  nnd  ein  Anliiidimsg.  b.'tnde  auf- 
gebaut, e.s  sei  demnach  dieser  Gnind  .ils  vollwerthL'er  Hau- 
gnuid  angesehen  und  wäre  die  Eni  Schädigung  darnach  he- 
ine^sen  gewesen. 

Mit  d*T  Entscheidung  vom  2H.  IWinlier  Ihhk  Z.  |.r,o:tO 
hat  der  k.  k.  oherste  (ieiii  htshof  dem  eingebrachten  Revision*. 
Rn'itrse  unter  \erweisnng  auf  die  (iriiude  der  aiigefuchteiien 
oheinerielitlieheu  Eni  scheidnng  ki  ine  Folge  zu  gehen  befunden 
und  zu  den  Ausl'ifhnuigeii  des  Re\isioiis.Reeiu>es  nur  noi  h 
bemerkt:  „dans  die  Frage, 

^ob  bei  den  übrigen  Grundstücken  anderer  Parteien,  bei  welchen  in 
Folge  der  vom  k.  k.  obersten  (ierichtsbofe  angeordneten  neuen  Ver- 
nehmung der  Sachverständigen  sich  eine  Erhöhung  der  Kouclüldi- 
gnnerssummen  ergab,  dieselben  Verhältnisse  obwalten,  wie  bei  dem 
Grundstücke  der  Beschwerdeführer,  nnd  dass  dieselben  daher  nicht 
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ungunstiger  behandelt  werten  können,  -  sieb  der  »berstrichterlicbeu 
Benrtheilung  eutzieht.  du  von  Seien  der  Kisenbahn-I  nteniehniung. 
bezüglich  der  für  die  übrigen  Euteigiieteti  bestimmten  erhöhten  Ent- 
schadignngabetrage  kein  Recurs  eingebracht  wurde. 

.Ganz  uuentsebeidend  tat  der  l'uuifand,  das*  *uf  dem  enteis- 
neten Theilc  der  Parzelle  Nr.  214,  die  zum  Rangicrbabnbofe  einbe- 
zogen wurde,  ein  Bahngebiude  errichtet  worden  int.  da  der  Art  der 
Verwendung  der  enteigneten  Flachen  von  .Seite  der  Rahn-I'nterneh- 
uiuug  auf  die  Wertbestiiniuung  dieser  Flachen  kein  Kinfliis*  zuge- 
standen »erden  kann,  indem  diese  Verwendung  nicht  zn  den  in  den 
SS  24  und  25  de»  Gesetzes  vom  18.  Februar  1878,  Nr.  HO  R.-G.-B. 
angeführten  tatsächlichen  Verhältnissen"  xa  rechnen  int.» 
(Entscheidung  de*  k.  k.  obersten  Gerichtshofes  vom  28.  December  l«Be), 
Z.  15080.) 


TK(  II  NISCHE  RUNDSCHAU. 

Coatlnalrllcbe  Bremsen  In  England.  Aus  dem  Berichte  de 
englischen  Handelsamtes  (Board  of  Trade»  Uber  eontinuirliehe  Preni»pi! 
für  das  erste  Semester  1888,  ist  die  folgende  Anzahl  der  mit  den 
verschiedenen  Brcinssysleinen  geleisteten  Zugtneilcn,  sowie  der  Ver- 
nd  Störungen  zu  entuehmeu  : 

Automatische  Bremsen. 


Easter  <fc  Midland» . 


Cbatham  &  Dover 

Midlaud  

Nord  Kasten»  

Rhyinney   

West  Lancashire  

<  'aledonian  

Glasgow  &  .South  Western 

North  British  , 

»ireat  North  of  Scotlaud  . . . 
Fast  aud  West  Juuetion  . 


g  &  Victoria  Bridge 


West  Cläre..   

North  Eastern  

Grcat  Western  

Midland  

Great  Northern  

Soath  Eastern  (Theil) 
London  &  South  Western  . 

Taff  Vale  

(•real  Soiitbei-n  &  Westen 
Belfast  &  Northern  Counti 
Aylesbnry  &  Buckinghain  , 


........ 


nf  Ireland . . 


Furness  Railway  

Waterford  and  I.iuieriek  

Somerset  Joint  Coromittcc  

Mersey   

London,  Cbatbaw  &  Dover  

West  Carbery    

Highland  

Manchester,  .Sheffield  &  Liucolnshire  . . 

Laneasbiro  4  Yorkskire  

Cbe&htre  Lines —  

London  &  North  Western  

t'avan,  Leitriin.  Rosronintoii   . . . 

SeaouuiW,  Uoylake  &  Deesidu   . . 

Clark  und  Webb's. 


für  die 


North 
Diese  Ziffern 


nniDRen 

I04.68:.' 

1 

4,650.283 

145 

3.1U2.601 

7 

166.881 

11 

8IÜ18 

ai 

4.888.213 

66 

81.462 

1 

161.74« 

• 

0 

2,509.625 

27 

«38.672 

8 

2.640.51 1 

33 

182.  Hl» 

>t 

49.571 

" 

346.205 

ä 

171. »72 

1 

8.888 

0 

19,983.279 

♦ 

328 

cinse. 

26,106 

>> 

3.168 

i» 

6,81.1.038 

45 

6.281.617 

11 

1.320.292 

50 

«Hl, «20 

4 

2,996.520 

47 

146.862 

0 

23814 

(I 

222.79» 

0 

11.238 

(1 

«09.20« 

• 

208.  KD) 

i 

72.975 

227.979 

Hi8.sa4 

II 

23.473 

1 

6.683 

II 

44H28 

!l 

447.  540 

21 

4,121.512 

41 

216.886 

3 

262.164 

16 

31».  156 

«1 

74.499 

u 

24.069  021 

#  ■ 

253 

682.761 

1 

Weatlnghouse-Hreiusc 

1  VeryaL'er  auf  60.925  Zugmeilcn. 
Vacuum-Urtnise 

1  Vertagung    „   98.771  „ 


Nicht  automatische  Bremsen. 
Clark  und  Webb's. 

Z»iirm»»U-n  VerjaginiKeait. 

London  &  North  Western   1,368.28»    .  8 

Londen,  Tilbnry  &  Sonlhend   197    .   0_ 

1,368  486    .  3 

Einfache  Vacnunt-Bremaen. 

North  Staflordshire   327.986  .  0 

Cbesbire  Line»   508.731  .  <» 

(ireat  Northern    2,914.894  .  24 

London  &  North  Western   7,143.350  .  4i» 

London,  Chatham  &  Dover   19.745  .  0 

Manchester.  Sheffield  &  Litieolu   1,235.487  .  12 

Manchester,  .South  Junction&Altrinchain  103.267  0 

Metropolitan   1,000.507  .  5 

Midland   175.547  .  7 

North  Eastern                               . .  nicht  ausgewiesen 

Sonth  Kastern  (Theil)   691.628  ".  4 

(ireat  Northern  of  Ireland   !»43  354  .  0 

lit .  Southern  Ä  West  of  Irelaud   920  434  .  1 

Sligo,  Mitrim  &  Northern  Conntiea  . . .  15.132  .  <» 

Ballvmena  &  Larne   26.744  .  <) 

l>nblin.  Wicklow  &  Wezlord   379.336  .  0 

Midland  (Ireat  Western   687.113  .  0 

Cainbrian  Railway*     79.049  .  1 

17,072.306    .  94 
Nicht  automatische  Weslinghousc-Brero»«. 

Metropolitan  District   753.660  keine  berichtet. 

Diese  Ziffern  ergchen  für  die  einfache 

1  Versager  auf  181.820  Zngmeilen. 
Clark  und  Webb-»  I        „       .  456.162 

Summe  der  Zngmeilen  der  automatisch  und  nicht  automatischen 
Luftdruck-Bremsen  20,736.039. 

So  nun e  der  Zugmcilen  der  automatisch  nnd  nicht  automatischen 
Vacuum-Breinsen  42.061.327. 

Summe  der  Zugraeileu  der  automatisch  und  nicht  automatischen 
Frictions-Hrcmsen  2,251.247 

Neue  Theorie  der  Reibung.  Prof.  Petroff  versucht  in  seiner 
von  der  Akademie  der  Wissenschaften  mit  einem  Preise  gekrönten 
Schrift  den  sehr  verwickelten  Vorgang,  welcher  der  Reibung  zu 
Grunde  lie«t.  zunächst  auf  theoretischem  Wege  zu  erklären  und  in 
»eine  einzelnen  Tbeile  zu  zerlegen  Kr  gelangt  *o  znr  Ueberzeugung, 
dass  die  Reibung  im  Wesentlichen  durch  die  Bewegungsgcsctze  des 
Schmiermittels  bedingt  sei,  dass  also  die  den  Reibungswiderstand  ge- 
schmierler Maschinentheile  betreffenden  Fragen  mit  Hilfe  der  Hydrau- 
lik gelüst  werden  mtlasen.  Dabei  zeigt,  er,  wie  sich  die  Bewegung 
eines  nmlant'enden.  gesebmierten  Zapfens  mathematisch  verfolgen  lisst, 
wenn  man  den  Zapfen  als  einen  unendlich  langen,  senkrechten  Cylin- 
der  betrachtet,  der  sich  in  einem  coucentrischen.  mit  Flüssigkeit  ge- 
mutet! IMileylinder  gleichmlUsig  drebt.  Dabei  wird  angenommen, 
ila*s  die  Drehung  des  inneren  Cylinders  die  Bewegung  der  ihn  be- 
netzenden Flnssigkeitsschicbt  nach  sieh  steht,  dass  diese  wiederum 
die  angrenzende  Schicht  mitnimmt  n.  s.  w.,  dass  also  die  Dreh- 
bewegung jedei'  genau  cylinderisch  eedachten  Schichte  durch  die 
innerhalb  befindliche  Flüssigkeit  beschleunigt,  durch  die  ausserhalb 
liegende  verzögert  wird,  und  zwar  im  geraden  Verhältnisse  zur  Ge- 
schwindigkeit des  gegenseitigen  Gleitens  benachbarter  Schichten 
Unter  der  Voraussetzung,  dass  die  so  gefundene!!  Bewegungsgesetze 
anth  für  eiuen  Cylinder  von  endlicher  Ilobe  h  (wenigstens  annäherungs- 
weise) gelten,  findet  Petroff  für  das  Reibungsmonient  il  eine  nicht 
sehr  verwickelte  Formel,  die  sich  noch  erbeblich  vereinfachen  la*«l, 
wenn,  wie  dies  in  Wirklichkeit  stets  der  Fall,  der  Abstand  t  der 
beiden  ('ylinderrlächen  im  Vergleiche  zu  dem  Balhmcsser  r  des 
inneren  Cylinders  »ehr  klein  ist;  »amlich: 

U  —  u  r   oder  l •  —  u  ■   

Hierin  liezeichuet  h  den  Keilmngswiderstand  und  '  die  (>e- 
8«-hwiudigkeit  am  Umfange  des  »ich  drehenden  (Mindens.  O  die  ge- 
SBintiite  benetzte  Flaebc  desselben,  e  die  Dicke  der  Schiuierstliithte, 
•«.  die  Wertziflern  der  Reibnng  des  Schmiermittels  im  Innern 

und  an  den  Flachen  der  beiden  Cylinder.  Aus  diesem  Ergebnisse 
zieht  Petroff  die  folgenden  Schlüsse:  Bei  unveränderlichem  Wärme- 
grade der  schmierenden  Flüssigkeit  steht  der  Reibungswiderstand 
eines  cylindri*chen  Zapfens  im  geraden  Verhältnisse  tnr  WerUiffer 
der  inneren  Reibung  des  Schmiermittels  für  den  gegebenen  Wärme- 
grad, zum  Inhalte  der  Berührungsfläche  zwischen  Zapfen  und 
Lager   und  zur  (ileitiiescliwindjgkeit  der  Lagerflacheu,  Dagegen 
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stellt  der  Reibnngs  widerstand  im  umgekehrten  Verhältnisse  zn 
der  Summe  aus  der  Dicke  d«r  Sehtuierscliiclire  und  den  zwei  Zahlen, 
welch«  das  Verhältnis  der  inneren  zur  äusseren  Reibung  der  Schmier- 
Hflasigkeit  ausdrücken.  Diese  Gleichuntren  sowohl,  als  auch  die  daran« 
gezogenen  Folgerungen  gelten  natürlich  nur  für  solche  Anordnungen 
genau,  welche  den  gemachte»  Voraussetzungen  vollkommen  entsprechen. 
Dass  dies  bei  den  gebräuchlichen  Zapfen  nnd  Lagern  nicht  der  Fall 
ist,  sieht  der  Verfasser  wohl  ein :  er  glaubt  aber  ans  dem  Vergleiche 
mit  den  Ergebnissen  der  neueren  Versuche  schliessen  zu  dürfen,  dass 
die  Benützung  jener  Formeln  dennoch  zulässig  ist,  tuid  insbesondere 
dann  zu  einem  genaueren  Einblicke  in  die  Natur  des  B^ibungsror- 
gange«  führen  kau»,  wenn  sie  mit  weiteren  Beobachtungen  verbunden 
wird.  Näheres  siehe  Übrigens:  Nene  Theorie  der  Reibung  von 
X.  Petroff,  kniserl.  mss.  Generalmajor,  Professor  an  der  Militär- 
Ingenler- Akademie  etc,  deutsch  v.  L.  War  sei.  Hamburg  und  Leip- 
sig.  L.  Voss. 


C  II  KONI  K. 

EUenbahn-Ball.  Se.  Exeellenz  der  Handelsmuster  Olivier 
Marquis  Bacquehem.  hat  das  Proteetorat  des  am  Donnerstag  den 
14.  Februar  iu  den  .Sophiensälen  stattfindenden  Eisenbahn-Balles 
Übernommen. 

Grus*  au  Wien.  In  der  nm  KS.  Jänner  1.  .f.  in  Wien  abge- 
haltenen internationalen  Fahrplan-Conferenz  hat  Herr  Pernwerth 
v.  Harnstein,  k'lnigl.  bayerischer  Ober-Regierungsrath  und  Vorstand 
der  Belriehsabtheilimg  der  General-Direction  der  bayerischen  Staats- 

An«  Europas  fernsten  IiWidon.  Miehlen  fiülieu  Mstlia  it«n  l'fad 
Hin  nm-li  Wie»  wir  vielgereisten  Männer  von  dem  Klflgetrad', 
Hin  »«eh  Wien,  darin  de«  KhhhuIiiiih  l'Uter  thrunn  weil  und  tireii. 
Hin  nach  Wien,  darin  seil  Allan»  «utiuet  dir  U<Miiü1hlinhlteit. 

Von,  ds  wir  mit  eriulen  Mienen  huldigten  Holt  Hlsio's  tfaclit, 
H«-|  mit  heit'rem  Blkk  Oott  DaccliiM  ans-r  Opfer  dargehrachi : 
Uaccbtv  (labe.  Ja  sie  los**!  »elbst  dem  dienslaaBtreiigflte«!  Mtt.nn 
Mit  ilem  Silasen  Hold  d-si  Herzens  uii'J  der  I.ip|>eB  HUrtsst  Hann. 

\'n<\  dos  Herr  tritt  Mif  die  Lippnii  un<t  was  onom  Silin  Iwwefft, 
Korm»t  b»'i  dun  Klang'  der  Uluer,  steh  in  Worte  fruhrmffi.  — 
Harum  ktluart  sie  an.  <lle  Lllsser,  vollgefüllt  hto  an  uVn  KutKl. 
Ilrlngt  ein  Hoch  der  schonen,  traiiteu  Kaiser»ta<lt  um 
Doiianstrand' 

Keslellang  Ton  Fahrbetriehsmltteln.  Der  Verwaltungsrath 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Kordb&hn  hat  beschlossen,  6  Per- 
sonenzugs- und  14  Lastzugalocomoiiven  in  Anschaffung  zu  bringen. 

Internationale  Fahrplan  •  Cnnferenz.  Kürzlich  tagte  in 
Wien  die  internationale  Conferenz  zur  Feststellung  des  Somuierfahr- 
planas,  zu  der  alle  europäischen  Regierungen  und  Verkehrsanstalten 
Vertreter  entsendet  haben.  Wie  wir  bnren,  dürften  grfisscre  Aende- 
rangen  des  Fahrplanes  nicht  platzgreifen.  Die  konigl,  nngar.  Staatsbahnen 
haben  bei  dieser  Gelegenheit  auch  ihren  Vorschlag  auf  EinfBhruug 
einheitlicher  Bahnzeiten  eingebracht,  und  haben  dieselben  sich  dies- 
bezüglich vorher  mit  den  Österreichisch -ungarischen  Vertretern  inso- 
fern« ins  Einvernehmen  gesetzt,  als  sie  deren  Ansichten  hierüber  ein- 
holten. Wir  werden  später  Ober  die  Beschlüsse  dieser  Conferenz 
berichten. 

Lokalbahn  Gross-FileaeB-Wentstadt-Anselia.  Das  Handels- 
ministerium ordnete  Uber  das  entsprechend  befundene,  von  dem  Con- 
cessionär  Herrn  Jos.  Julian  Steinbach,  Bauunternehmer  in  Wien, 
vorgelegte  Project  obgenaunter  Bahn  im  Weg«  der  politischen  Laudea- 
behSrde  die  Tracen-Reviaion  nnd  Sutionscommiaaion  an.  Dieselbe  hat 
am  33.,  84.  und  2f>.  d.  M.  stattgefunden. 

Die  Krankenversicherung  nnd  die  Eisenbahnen,  Bekannt- 
lich haben  die  Verwaltungen  der  österreichischen  Eisenbahnen  vor 
längerer  Zeit  ein  ComitiV  eingesetzt,  welches  mit  der  Aufgabe  be- 
traut wurde,  den  Entwurf  eines  Statuts  fdr  die  Krankenversicherung 
im  Sinne  des  KratücenversJcherangs-Gesetzcs  auszuarbeiten.  Der  Ent- 
wurf wurde  von  der  Directoren-Oonferenz  gutgeheissen  und  der  Re- 
gierung vorgelegt  Diese  lutt  nun  die  Prüfung  des  Entwurfes  beendet 
und  soll  nunmehr  den  Verwaltungen  der  Eisenbahnen  in  nächster 
Zeit  ein  Erlas*  des  Handelswioisters  zugeben,  in  welchem  dieselben 
aufgefordert  werden,  bis  zum  I.  Marz  d.  J.  ein  den  principiellen  Be- 
stimmungen des  für  die  Kranken  Caasen  publizierten  Musterstatut  ent- 
sprechendes Statut  vorzulegen,  nachdem  die  Krankenversicherung  mit 
1.  Mai  d.  J.  in  Wirksamkeit  treten  soll.  Was  das  von  den  Elsen- 
bahnen für  die  obligatorische  Unfallversicherung  vorgelegte  Statut 
anbelangt,  so  wird  dasselbe  den  zu  bildenden  TerritoriaT-Anstaltcn 
seinerzeit  zur  BegutacbUwg  vorgelegt  werden. 

Lemberg»C«er»owttR-Ja»sv-KlH*nbaan.  Bezüglich  der  Ver- 
Handlungen  in  Bukarest  zwischen  den  Delegirten  der  I^raberg-Czerno- 
witz-  lassy-Eiseubahn  und  dem  rumänischen  Bautenminister  erfahren 
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wir,  das*  dieselben  einen  sehr  günstigen  Verlauf  nehmen,  so  dass 
eine  baldige  und  befriedigende  Beendigung  derselben  mit  Bestimmt- 
heit zu  erwarten  ist.  Am  15.  Jänner  wurde  die  bisher  in  Jasay  be- 
stehende Becrieba-Direction  aufgelassen  nnd  durch  eine  staatliche 
Verkehrs  -Inspection  ersetzt.  Mit  diesem  Tage  tritt  somit  die 
definitive  Verschmelzung  des  Betriebes  der  rumänischen  Linien  der 
Gesellschaft  mit  jenen  der  rumänischen  SUatsbahnen  in  Kraft.  Die 
definitiv  angestellten  Beamten  der  rumänischen  Linien  der  Lemberg- 
Czemowits-Jassy-Eisenbahn  werden  auf  die  verschiedenen  Strecken 
der  StaeUbahnen  vertheilt,  während  das  provisorisch  angestellte  Per- 
sonale mit  einer  Abfertigung  entlassen  wird. 

iBgariseh-frallzlsche  Elsenbahn.  Der  Verwaltnngsrath  der 
Ersten  ungariscb-galizUcben  Eisenbahn  beruft  filr  den  9  Februar  eine 
ausserordentliche  Generalversammlung  ein,  auf  deren  Tagesordnung 
nur  ein  einziger  Gegenstand  steht:  Bvschlussfassung  Uber  die  mit  der 
österreichischen  und  ungarischen  Regierung  getroffenen  Vereinbarungen, 
betreffend  die  staatliche  l'ebernahme  de*  Betriebes  und  eventuelle 
Einlösung  der  gesellschaftlichen  Eisenbahnlinien. 

Localhahn  Baden-Leopoldsdorf.  Der  Handelsmiuister  bat  dem 
diplomierten  Ingenieur,  Herrn  Tauber  in  Wien,  die  Vorconceasion 
ftlr  eine  Localbnbn  (Dampftrambahn.  8ystem  Unwan)  vom  Bahnhofe 
Baden  durch  die  Stadt  und  aber  Rauhenstein,  Sattelbac.h,  Hayerling, 
Alland  nach  Klansen-Leopoldsdorf  ertheilt. 

Vlclnalbahn  Stelnamanger-Pinkafeld.  Am  I«.  Deceuiber  v.  .1. 
wurde  die  für  das  Eisenburger  Comitat  so  hodiwichtige  Vicinalbahu 
Steiuamanger-Pinkaicld  unter  der  Betheilignng  vieler  Honoratioren 
und  der  freudig  bewegten  Bevölkerung  feierlich  eröffnet  und  dem 
Verkehre  übergeben.  Der  KrnfTonngszug  berührte  die  Stationen  Olad, 
Toruny-Recbnitz,  Nemet-Szt.  Mihily,  Rothentbunn.  Oberwarth  und 
schliesslich  Pinkafctd. 

Preasslsehe  Staatsbahnen.  Behufs  Beschaffung  neuer  Betriebs- 
mittel sind  an  die  k«nigl.  Directionen  seitens  der  Ant*iclit«beb«rde 
in  den  letzten  Tagen  dl*  erforderlichen  Aufträge  ertheilt  worden. 
Die  Zahl  der  nen  zu  beschaffenden  Güterwagen  soll  dem  Vernehmen 
nach  etwa  3000  Stärk  betragen,  welche  sieh  auf  verschiedene  Sorten 
nnd  Bauarten  —  je  nach  ihrem  Zwecke  —  vertbeilen,  ferner  werden 
gegen  400  Locomotiven  nnd  etwa  800  neue  Personen-  und  GepScks- 
wagen  in  Bestellung  gebracht  werden. 

Bezirkskrank eaeaitse  In  Wien.  Der  Wiener  Magistrat  hat  im 
Hinblicke  auf  die  am  1.  Mai  d.  J.  ins  l-eben  zu  tretende  Bezirks - 
krankencasse  speeicll  (Iber  die  Zahl  jener  Personen  Erhebungen  ge- 
pflogen, die  nicht  den  genossenschaftlichen  Krankencassen  unter- 
stehen und  für  die  im  Falle  der  Erkrankung  durch  Errichtung  der 
Bezirkakrankencesse  vorgesorgt  werden  soll.  Diese  Erhebungen  er- 
gaben, dass  mit  Ende  1888  iu  Wien  20.B  15  Lehrlinge,  20JV8  Fabrik- 
arbeiter. lü.HoB  Taglölmer  und  41.809  nicht  incorporierte  Gewerbe- 
gehilfen, zusammen  also  75  514  derlei  Arbeiter  in  Verwendung  stehen. 
(Die  Zahl  der  in  den  Genossenschaften  incorporierten  Gewerbegebilfeu 
wird  auf  50.0oo  angenommen.)  Die  Wiener  Bezirkskrankencasse  be- 
zahlt, respective  stellt  im  Erkrankungsfalle  bei:  dem  Arbeiter  60% 
des  Lohlies,  die  Medicamente  und  die  ärztliche  Hilfe;  deu  Wochne- 
riunen  durch  vier  Wochen  60  Ni  des  Lohnes,  die  Medikaroente 
und  die  Knlbindungskosteii.  Zur  Hereinbringang  der  Kosten  wird 
jeJer  Gehilfe  vom  I.ohngalden  zwei  Kreuzer  täglich,  der  Arbeit- 
geber einen  Kreuzer  täglich  in  die  BezirkBkrankencasse  abzufahren 
haben  nnd  haftet  fdr  die  Elnz*hlung  der  Arbeitgeber.  Die  Bezirks- 
kran kencasse  werden  magistratische  Beamte  verwalten.  Iu  einem  Er- 
lasse an  sämmtliche  Wiener  Genossenschaften  macht  der  Wiener 
Magistrat  dieselben  aufmerksam,  dass  mit  1.  Mai  d.  J.  die  Kranken- 
versicherung der  Arbeiter  ins  Leben  zu  treten  hat,  und  ladet  jene 
derselben,  welche  keine  eigenen  Krankencassen  besitzen,  ein.  sich  der 
Wieucr  Bezirkskrankencaase  anznschliessen.  Zur  Bemessung  der  Bei- 
träge und  des  Krankengeldes  hat  der  Magistrat  den  im  Wiener 
Gemeindegebiete  üblichen  Taglohn  fflr  das  Jahr  1S89  wie  folgt  fest- 
gesetat: 

I.  Männliche  Hilfsarbeiter. 

Jugendliche  Arbeiter  mit  5.f  kr. 

Untergeordnete  Hilfsarbeiter  mit  80  . 

Gehilfen  (Gesellen)  mit  Ilm, 

Vorarbeiter  mit  1  „  70  . 

n.  Weibliche  Hilfsarbeiter: 

Jugendliche  Uilfsarbeiterinen  mit  50  kr. 

Gehilflnen  mit  «!»  r 

Die  Erschliessungen  der  Genossenschaften  wegen  Beitritt  zur 
Bezirkakrankencaa.se  müssen  bis  20.  Jänner  d.  J.  dem  Wiener  Magi- 
strate vorliegen. 
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LITKK  ATl'H. 

Zeitschrift  fllr  das  ercsanimte  Lee«!-  und  Strassenbahn- 

Wesen.  Wiesharten.  Verlag  von  J.  Bergmann  Dritten  lieft,  Jahr- 
gang VII.  L'as  dritte  Heft  dieser  von  Stostmaira.  Fischer-Dyck  und 
»ücsecke  herausgegebene  Zeitoehrift  enthält  folgende  Original-Ab- 
handlungen: Bisherige  Entwicklung  der  wichtigeren  Eisenbabnsysteme. 
Beispiele  ausgeführter  Betriebsmittel  nnd  iiiten-ssanter  Einrichtungen 
für  Localbahncn.  Berieht  der  Bri'.llthaler  Eiscnbahn-Actieii-Gcsell- 
schaff  1887.  Empfiehlt  sich  fllr  Strasseulmlineii.  da«  Aufstellen  von 
rnfallversichenings  -  Vorschriften.  Die  Schmal-Spurbahn  <iernrnde- 
llarzgerode.  f >i<c  Zugkraftkosicii  des  PfcTdebctriebcs  nnd  Dampf- 
betriebe». Betriebskassen  fflr  Arbeiter- Invaliden.  Ortspolizeiliche  Ucber- 
gritTe  in  die  inneren  B<  triebs-Einrichtnngen  der  Strassenbahnen.  Bericht 
ilber  die  dritte  Generalversammlung  de«  internationalen  tierinaneuten 
Stnwsenbahn- Vereines  Die  Hebung  der  Verkehrssicherheit  durch  die 
stras-eubaliti'ii.  Die  Salzbnrger  Localhalm. 

Bibliotheken  Ton  K.  Ileustuger  v.  Walderk  in  Hannover 
nnd  von  Oberbaarntli  Prof.Mcroberg  in  Karlsruhe.  A.  Bielfcld's  Hof- 
huchbandlung  iu  Karlsruhe  hat  dir  hinterlassend!  grossen  Bibliotheken 
der  beiden  vorgenannten  rühmlichst  bekannten  Kiaeiibahnfachmiiiiuer 
käuflich  erworben  und  einen  fnehwissensdjaftliehen  Katalog  darüber 
angefertigt.  Du-  Sammlung,  welche  zum  Kaufe  angeboten  wird,  nm- 
fasst  circa  fcMWO  Blinde,  und  bildet  der  hiezn  gehörige  Katalog  zu- 
gleich ein  schätzbares  bibliographisches  Nacbseblagemittel.  Der  Katalog 
ist  von  der  genannten  Finna  mm  l'reise  von  l'f.  50  rn  beziehen. 

»Bester  Plan  ton  Win,  der  Vororte  und  I  mgrhniur. 
13.  Auttage.  Verlag  von  Carl  Teufen.  Dieser  allgemein  verbreitete 
und  beliebte  Man  ntnfasst  von  allen  bekannten  Plänen  iu  Taschen- 
format am  weitesten  das  (iebiot  der  Vororte  und  reicht  bis  Hietziug. 
Penning,  Dornbach.  Uersthof  nnd  Ohcrdobling.  Derselbe  ist  in  filnf- 
zehnfachem  Farbendrnike  ausgeführt  nn<l  enthält  ausserdem  noch 
eine  Karte  sammtlicher  Wiener  'i'raniwaylinien  und  ein  Verzeichnis 
aller  Strassen  und  Oassen  iu  den  10  Bezirken  Wien»,  was  zurOrirn- 
lierung  von  besonderem  Werte  ist.  Nicht  unterlassen  können  wir 
jedoch  zu  bemerken,  das«  in  <lem  mit  dem  Jahre  Ihm  bezeichneten 
Plane  einige  wichtige  und  bereits  durchgeführte  bauliche  Verände- 
rungen nicht  berücksichtigt  erscheinen,  welcher  Mangel  iu  der  nächsten 
Auflage  zu  helieben  witte. 

„Alphabetisch  geordneter  tJUtertarif  für  Wien",  heraus- 
«••gehen  von  Albert  Stranss.  Oberofticia)  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
l-erdinande-Nordbahli.  Soeben  ist  der  Nachtrag  III  zu  diesem  Werke 
erschienen  und  beim  Herausgeber.  II.  Mflblfeldgaxsc  l't,  si.wie  in  allen 
Buchhandlungen  nm  den  Preis  von  Sii  kr.  z«  beziehen.  Dieser  Nu.  h- 
trag  enthalt  Berichtigungen  der  Waarcnclassifieation  und  Abände- 
rungen von  Frachtsätzen 


CLI'B-NACIIKICIITKX. 

XII.  Clubirrsammlung  am  2£.  Janner  IMS».  Präsident 
Ik-gierongsratb  Kaspi,  eröffnet  die,  Versammlung  mit  folgenden  Mit- 
tbt'ilnngett: 

Neu  eingetreten  sind  als  wirkliche  Mitglieder  die 
ITerreu:  Dr.  Moriz  Lconore  Domeuego.  Coucipist  der  Oencral- 
I'irection  der  Slldbahn;  Franz  Kessler,  Ober-Ingenieur  der  '  »esterr.» 
Ungar.  Staatseisenhahii-deselUchaft;  l.epold  Kolin  und  Fritz  Zadnik. 
Beamte  der  k.  k.  Oeueral-Direetion  der  Oesterreich! sehen  Stnatsbahncn : 
.lobann  Prinz,!  »ber-Ingenienr  der  Kaiser  Fordiuauds-Nordbahn ;  Franz 
Scaglia,  Voisiund  des  k.  k.  Bahuhctriehsunte*  Pontalel;  Heinrich 
Stentter,  ( iber-Inspector  derOesterreichiscIien  Nordwest  bahn ;  Kduard 
Nikola,  Ingenieur  der  Kaiser  Ferdinands- Nordbahn. 

Der  Präsident  bringt  ferner  in  Eriunerung.  das«  der  nächste 
Vergnrigungsa bend  nnter  Betheilignng  von  Damen  Freitag, 
den  1.  Februar  in  dem  Cliibloeale  abgehalten  wird. 

Sodann  thcilt  er  noch  Folgendes  mit :  Bevor  ich  den  Herrn 
Vortragenden  einlade,  seinen  angekündigten  Vortrag  zn  halten,  er- 
laube ich  mir  mitzutheilen.  das*  derselbe  die  «Ute  gehabt  bat,  die 
beiden  prachtvollen  Landkarten  dem  Club  zum  «eschenke  zumachen 
(Bravo"»,  wofür  ich  ihm  im  Namen  des  Club  den  besten  Dnnk  sage. 
'Bravo,  Bravo') 

Hierauf  hielt  Herr  Vinoenz  Haardt  v.  Harteiifhnrn 
den  angekündigte!!  Vortrag  über  .Sibiriens  liegen  wart  nnd 
Zukunft  mit  besonderer  Berücksichtigung  seiner  Ver- 
kehrsverhältnisse''.  Die  Versammlung,  nahm  denselben  sehr  bei- 
fällig anf.  woranf  der  Präsident  mit  Worten  de»  DawVs  an  den  Vor- 
tragenden di«  Sitzung  scbloüs. 

Der  nächste  Vortrag  findet  Dienst3g  den  29.  Jänner 
statt,  und  zwar  wird  Herr  Stanislaus  Kiffer  v.  Szczepanowski, 
Ueichstagsahgeordneter  und  Ingenieur  .Tober  einige  Einrieb- 
Hingen  auf  amerikanischen  und  englischen  Eisenbahnen" 
sprechen. 


I.u;ci,tlium,  li.  i*«v-'l"'  iiikI  V.  ilu.-  .I.  s  riul. 
>IK|i-r|-,  Kl~  Iu  »im.  II . 


Für  die  P.  T.  ClubmitgUeder  stehen  in  der  f'lubkaaiztci  zur 
Verfügung : 

Anweisungen  anf  Logen,  Par^net-  nnd  (ialerie-Sperrsitze  zum 
halben  Preise  im  k.  k.  priv.  Carltheater.  Als  Abfertigungsgebühr 
ist  zu  entrichten:  für  eine  Anweisung  auf  eine  Loge  äo  kr., 
filr  die  Anweisung  auf  Panjuet-  nnd  I.  Oaleriesitze  per 
Person  In  kr.  Für  die  Anweisung  auf  Sitte  in  der  II.  nnd 
III.  U aleri e  fllr  j e de  A n  weian ng  per  Stück  10  kr. 

Permanenzkarte»  (fllr  zwei  Personell  giltig)  für  die  Sofien- 
Säle  zu  den  in  der  Saison  18H8  —  |fW9  stattfindenden  Vergnügung»- 
Abenden.  Proinenade-Coneerten.  Masken-Bällen  und  Specialitaten- 
Abenden.  —  Diese  Permaueuzkarten  werden  gegen  die  Einlage  von 
1  lt.  ausgefolgt,  welche  bei  Retoumirnng  der  Karte  innerhalb 
zweier  Tage  nach  jenein,  für  den  sie  behoben  wurde, 
rückerstattel  wird. 

«aatkartea  zn  den  Vorträgen  im  Oeaterr.  Ingenieur-  nnd 
Architekten  -  Vereine.  Wlsaeu»ebaftllebea  Clob,  Verein  der 
Literat nrfreunde,  NlederUaterr.  (Jewerbe-Vereln,  k.  k.  Ilaterr 
Handels-Moseam  nnd  des  €lib  ron  Beamten  der  Wiener  Baak- 
■nd  Credlt-Institnte. 

Ehrenkarten  für  die  Vergnttgungs-Abende.  TanzkrSnzcheB  etc. 
des  Oeselligkeits  Vereines  d'r  Beamten  der  k.  k.  »sterr.  Staatsbabnen. 

Entree-Anweisnngen  fllr  den  Beaucb  des  .tirand  Panorama 
de  Vienne"  nnd  d«  .Neuen  Panorama  im  Prater"  zu  dem  ermäsaigUii 
Preiac  von  20  kr. 

Karten  aad  Anwelsnage«  fflr  Bäder  zn  ermäßigten  Preisen, 
nml  zwar:  Voll-,  Wannen-  nnd  DanipfbSder  im  Dlaaa-,  Earter- 
haiy-  und  HargareUienbade ;  Kalt  waaser -Cur  im  EazterkaiykadF. 

l'eber  specielles  Einschreiten  gewähren  den  Mitgliedern  ver- 
schiedene furorte  Krmaasigungen.  insbesondere: 
Baden:  .r<(>>  Ermässigung  der  Baderpreise  im  Johannis-  nnd  Ferdi- 
nandsbade, ausserdem  fllr  die  Zeit  vom  1.  September  bis  .11.  Mai 
eisiger  Nachlas«  bei  den  Wobnnng«preisen  im  ,H"tel  ganii* 
(.lohaiinishad). 

<ile»§bHbl-Pnehsteln  bei  Carlsbad:  Für  3  i,ilni>  Cliibmitglieder, 
sofern  sie  anfeinanderfolgend  zum  Curgcbrauehe  eintreffen,  wird  die 
Cur-  und  Anfnahmstaxc  ganz  erlassen,  die  Wohnung  und  Bäder  nur 
zum  halben  Preise  berechnet. 

<;lelrbenberg:  Zwei  Fnipliitze  im  Hospitale  (bestehend  in  freier 
ärztlicher  Behandlnng.  Cnrgebrauch,  Bäder,  Inhalationen  nnd  Be- 
freiung von  der  Cur-  und  MnsiktJuei.  Fenier  fllr  die  Clnbmitglieder 
t>i>;  ErmiUsiguug  des  Preises  der  Curbehelfc  nnd  der  Cur-  und 
Musik  täte. 

Ischl:  50%  Ermässigung  de«  Preises  der  Cur-  nnd  Mnaiktaxe.  Bei 
(iebranch  der  Cunuittel  der  Dr.  Ritter  v.  Wirer'schen  llade- 
stiftung  Uber  arztli<:be  Ordination,  mit  Ausnahme  der  Mineral- 
wasser, ermässigte  Preise. 

Martcabad:  Ermiissignng  von  der  Cur-  und  Musikuxe.  Ermässigung 
filr  Bäder,  ferner  aiiteos  dos  I.  allgem.  Beamteiiverr-ines  der  Oesterr.- 
uugar.  Monarchie  thunlicliste  Ermässigung  der  Wohnnngsmielbe  im 
„Kudolfsliof"  ausser  der  Hauptsaison. 

Trenesin-Trplltz:  6o;.  Ermä«siguiig  der  Baderpreise. 

Das  gefertigte  ComitA  Uwhrt  sich  zur  gefälligen  Kenntnis  zn 
bringen,  das.s  in  dieser  Saison  der 

1Y.  Yergnügungs -Abend 

am  Freitag,  den  I.  Febranr  Im  flublwale  unter  Betheiligutig 
von  Damen  stattlindin  wird.  Nacbdcin  diese  Zusaiamenkoiift  den 
Charakter  einer  geselligen,  ungezwungenen  rnterlialtung  mit  ganz 
improvisiertem  Programm  tragen  s;;ll,  wird  eindringlichst  enncht.  in 
gewöhnlicher  Toilette-  in  erscheinen.  Speisen  nnd  (ietränke 
werden  ä  la  carte  serviert.  OetHiizt  wird  nicht.  Versammlung  nm 
H  Uhr.  -  Entrie  frtr  ein  Clubmitglieil  mit  einer  Dame  gegen 
Vorweisung  der  Mitgliedskarte  frei.  Eutrce  filr  «äste  (Damen  und 
Herren),  durch  (  lubmitglii  der  eingeführt.  50  kr.,  nnd  sind  die  Karten 
in  der  Clubkanzlei  in  Empfang  zu  nehmen. 

Das  Geselligkeits-Comite. 


Diese  Nummer  enthalt  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetzes  Sammlung. 


IT  'Ii''  Ueifk  i  v.  iuim..iill|.  1,  :  IU.;i  l.  s.m  II   >l'il—  \  '  „ 

Al  i.rsr  IfITTKH  v.  I...HK  V.  B-xn-l.,  S!i»a»--«ii..«"  Kr. 
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R.  SPIES  &  Ca 

V.,  Margarethenstrasse  63    WIEN,   V.,  Straussengasse  16 

BUCHDRUCKEREI 

Steindruckerei  —  Fotolitografie. 


Die  Anstalt  ist  zur  prompten  und  billigen  Herstellung  aller  für  den 

Eisenbahnbedarf  erforderlichen  Drucksorten 

ManipolaÜons  Tabellen,  Fahrplan-Plakate,  Tarife,  Fahrprdnnngsbttcher,  Fahrkarten, 
Actien  und  Conpenbogen,  Pläne  für  Eisenbahnbauten,  Graphicone  etc.  etc. 

bestens  eingerichtet. 

Wir  ersuchen  die  1\  T.  Kisenbahnverwaltungcn  bei  Offert-Auaschrcibungen  unsere 
Firma  in  Mitconcurreuz  zu  ziehen. 
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JOS.  HEISER,  vom.  J.  Will  im's  SÖHM 

k.  k.  Hof-  und  landesprivil. 

EISENWAAREN-FABRIK  zu  KIENBERG-GAMIN6 

NIEDERÖSTERREICH. 
NIEDERLAGE:  Wien,  VII.,  Martabilferstrisse  40. 


SPECIAUTÄT: 

ACHSEN-  u.  WAGENBESCHLAG, 

M«UU-,  W.icfa-  u.  * 


1 


wird 


In  der  Weicheisen-Giesserel 
tehnied-  und  aehwelsibirer  EisengaM  am  listen 

jedem  Modelte  und  in  jeder  Form 

entengt. 


ab:  8ebl 


Currente  Artikel 

FeMter-Betchlä|»,  Schlastzeag, 
eil»  eto.  werde»  stets  auf  Lage 


Grostrs  Lager  VOI 

Aelne»  und  Wagenbe-ieldag  sowie  Weichicm» 
in  der  Niederlage. 

Auf  Bestillanr 

werden  geliefert  all«  Arten  Last-,  Kaieseh.,  neiser-uei-       Ess-  nnd  Tranchir-Gabeln  aller  Art, 

(Halbfll-)  Collncs-Pateat-Achsen.  sowie  Omnibus-Achse«  nnd  wie  solche  bisher  nur  aus  Solingen  beiden  worden,  gegossen. 
Oberhaupt  alle  Gattungen  Wagen-Aohien   nach  Zeichnung 

nad  wird  nur  mit  Holzkohle  gefrischtes,  beute*  stelrterhes  Auf  Graa-  und  Metall-Gut«  werden  alle  Bestellungen  Uber- 

Elsen  verwendet.  nommen  nad  betten*  prompt  amteftthrt. 

Preis-Courante  gratis  und  franco.  —  Correspondenzen  erbitte  mir  an  meine  Niederlage  in  Wien. 
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Leopold  Ccasser 

Comptolr:  WIES.  Ottakrine;.  rtutfui»  17 
empfiehlt  ihren  für  mannigfach«  Ei»enb»hab»dsrf»artik»l  und  die 
Terschiedenaten  Induatrieswecke    bestens    geeigneten  ajchmied- 
und  «ohweiaabaren  Eleenguea.  Au»fahtliche  Preis-Oouranto, 
Zeichnungen,  KoalenOberschllge  gratia  und  franeo. 

■*<  Offertaufforderungen  erbeten.  Mb- 


Kreil 

Imdi 


Perlmooser 

Porti  an  d-Cemen  t 

Kufsteiner  hydraul.  Kalk 

SctiDüwiener  Stukkatur  -  Gyps 

Cement-Pflaster-Platten 

für  Bahnhofe,  Einfahrten.  Küchen.  Vestibüle« 
(iänge  etc. 

Marmor-Mosaik  Platten 

für  Vestibüle*,  Ginge,  Kuchen  ete.  etc.,  ebenso 

eingelegte  Marmor-Mosaik-Platten 

feimt  geschliffen  nud  auch  polirt- 


Betouirungeu, 


Stall  einrlohtunaan.  Kinilrlnaen-,  Pissoir»- 
E'nrlcht-Jngen,  Brunnen  Einfassungen.  Braaaen 

geräidt  ete.  etc. 


umpen 

aller  trten, 

fttr  häusliche  und  öffentlich«  Zwacke,  Lui- 
wirthschaft,  Bauten  and  Industrie. 

\Ta||  •  Anwendung  der  !!<•« BT  H  ui!  Iliniinwiiil- 

W  kll  •       Palenl-Lnoxydatioinv  Verfahren 

Inoxydirte  Pumpen  sind 

Wvcr  Rost  geschützt. ""^t 

I  Au'evhliraahrhe    K*l>rlkatl-iri   Inoititlrfrr  Vumprn 


in  <>e*tiTr,  l,  It-Tn^am.  ftrutscldanil  t?l 


dann  die 


Commandit-Gesellschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS. 
AVion,  I.,  Wallflschgassc  M. 

Zu  beuchen  durch  alle  resp.  Maschinen-,  KUenwaaren- 
etc.  Handlungen,  technwehen  a.  Wasser  IcUungs-CewhSfte, 
Brunnenbau-Unternehmer  el<-.  Mihi  v  ei  lange  au-dnu  klirli 

Garvens'  inoxydirte  Pumpen. 


n 

|  Moriti  TUler  ic  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten  • 

Wien,  VII.,  »t  Iftskasenie 


Preisconrants  nebst  Zahluniisli  e  rüninissen 

für  Eieenbabnbeamte 


versenden  gratis  und  franeo 


c«a«tt«*t«eooio«M 


•  ««•»>••••••«*• 


Eiserner  Abaperrschreaken  nlchst  der  Station  St.  Veit  bei  Wien 

Stefan  v.  Götz  &  Söhne,  Wien. 

II.,  Brigittenau,  Giessmannsgasse  2. 

Fabrik  für  Maschinen  und   Apparate  zur  Sicherung  des 
Eisenbahnbetriebes,  sowie  für  Werkzeuge  und  Gebrauchs- 
Artikel  für  den  Bahubau,  Hahnerhaltungs-  und  Bahn- 
betriebsdienst, dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 

Felis  Blazicek 

WIEN,  V.,  Straussenpasse  Nr  17 

empfiehlt  sich  sur  Lieferung  <rnn  Eisenbahnaiis- 
rustungen  u.  «w.s  Fahrkartenkaiton  nach  allen 
Hjalemen,  Caasen,  l'assettcn,  Plombirzangen,  De 
ooupirzangsn,  Plotnbengu<<f»rmen.  Oberbau-Werk- 
zeuge. Mehlkarren.  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Wasser- 
bottklie,  Ladebrücken  etc.  etr.,  genau  nseh  Normale 
ausgeführt 

Lieferant  der  meisten  ft«terr.-ung.  Elsenbahnen. 


□ 


□ 


Li 


JULIUS  JUHOS&C—  1 


WIEN,  II.  Nordbahnntrasse  18, 

Hrfrrn  itrnmpt  und  an  den  billigten  Preisen: 

Gewalzte  Bauträger, 


genietete  Träger,  Bauschienen,  1; 
guaeelserne  Säulen  und  Schlauch«,  | 
Btabeisen,  Fa  onplsen. 
Universal  -  Flaohelsen  1 — 
Schwere  Bleohe  nnd  Fetnbleohe, 
aohmiedelserne  Röhren,  Ousr>  und 
Blechemall  Geschirr. 


SL 
— »« 

CO 
CD 

30 
o 

2. 
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CD 


Flreathoni.  ni-rnua«al.e  und  Verl«  des  Hub 
naterr.  Ei»rali»hu  Brunlen. 


Ihme*  vm  K.  Splea  ii  Co. 
Wim.  V.  H'Tirk,  struaai^ucaaM    r.  16. 
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ORGAN 


TeU-pho«  Nr.  SK.. 


des 


T.rir« 


«c»,  aom  ,om  Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Abomemoit  Incl.  Postverterxiifig 

In  ( *esterr*Ich-L'rt|ram  i 

Oui  Uill  II  S.  —  IUI Ivi^rtC  1  IM 

FSr  di 


Erscheint  jeden  Sonntag 


N2=  5. 


Wien,  den  3.  Febriiar  INS9. 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


.   

Kaiser  Ferdinands  Nordbahn. 

Am  1.  Februar  d.  J.  wurden  auf  der  Linie  Kojetein-Bieliu, 
die  zwischen  der  Station  Bistriza.  H  und  der  Haltestelle  Kajnochuwitz 
gelegcue  Station  „Przikas  Osiczko"  fnr  den  Personen-,  Gepäck«-. 
Eilgut-  und  Fracbtenverkehr,  dann  die  zwischen  den  Stationen 
Hohendorf  nnd  Frankstadt  a.  R.  gelegene  bisherige  Maltestelle 
„Wernadorf'  anch  für  den  Eilgut-  und  FraehtenstBckgut- Verkehr, 
sowie  auch  tttr  Wagenladungen  in  gedeckten  Wagen  eröffnet. 

Das  Nähere  hierüber  ist  aus  den  affichierten  Kundmacbungen, 
sowie  ans  dem  gleichzeitig  zur  Ausgabe  gelangenden  Nachtrage  VI 
znm  Theile  II  des  Gebuhrent«rifeg  der  Kaiser  Ferdinauds-Nordbahn 
fnr  den  Eil  und 


Ernst  Kimmel,  Ingenieur,  Wien, 

IX.,  Berggasse  20, 

ilt  lieh  *i 


Anlagen  behufs  Au»ntlUuo|r.  entweder    der    Abzugsgase  toh 

Kessel-Anlagen  oder  de«  Abdampfes  an  Dampfmaschinen. 

Special!*!  für  Ml.«r-Anlajrea  nnesten  System. 


Die  kais.  I 


kön.  jgf  prirUesirte 
Veraicberungi-GeaellBchaft 

Oesterreicbischer  Phönix  in  Wien 


übernimmt  nschstebeside  Verakheranceu . 

»  ran  Scliiiil-n,  welche  durch  Brand  oder  mitaachlap,  Bowle  durch  dss 
lieben.  Niederreiaaen  und  Auaruunea  so  Wahn  uud  u/:rlhjcha(UHrebauden, 
Fabriken.  Xiuvliinrn.  Eir-nubtururen  von  Brauereien  und  Brennereien.  Werk- 
leiter.. X»h«te.  WaaJw,  Kleidern,  i.emtU.  imfu-n,  Waarenlaeera.  Vi-h 
Acaer  und  WirtSKhaitetieräthe«,  Feld    und  Wieeen  fruchten  edler  Art, 
»Uilen.  tfeheaern  und  Triete«  veruraacbl  «erden: 

i»  Regm  Schaden,  »eich«  durch  Dampf-  und  tiu-kiplosioiien  herbeigeführt 

•Ii  |f|»n  Schldin,  «.flehen  TrsasportaPlsr  ujd^TrMipsrtmllW  tut  Ur^hthn 

»I.V.  runBin  »o'wohl  per  lumjifir  alp  per  Segelschiff  von  and  nach  allen 


Kiclitu 

«  I  KiBi-n  SehkdeB,  welcJie  Bodnn  Erarajrntava  durch  Haj;el«;hlag  erleide»  können, 

und  Midlich 

t )  r?a|Htahi'B  und  Pensionen,  lahlbar  bei  Abseiten  der  Versicherten  oder  nach 
ia  an«- 
virru 


Vorkam. 


aeade  NrhUdt-a  werden  ««slelrh 

Beaahloapr  sofert  rersnlsut 

ProspeeU  werden  unentgeltlich  verabfolgt  and  jede 


Centrai-Bureau:  Stadt,  Rlemergasae  2,  im  1. 
1  bei  allen  General-,  Haupt-  and  Spedal-Ageatea  der 
Der  Präsident:  S*.  erlaucht  Purst  la  Salm  Heifferscbetd. 

Der  Vlce-Prasid'nt:  Jos.  Bitter  i.  Mallmaiui. 
Itnnesrauie .  Kiant  Klein  Preih.  v  Wleaeaber*,  Johann  Frcia.  v. 
H.  d.  <Weanrenaid.  Carl  Uandaher  Kr  «Ib.  ».  Sutlner,  Ernst  Freib.  ». 
Dr.  Albrecht  Hlller.  Christian  Heia.  Marquis  d'Anrsy,  Oraf  M.  Bombeiles. 
Der  Ueueral-Uirector:  ' 


L 


Josef  UvmUlemeyw 

iom      k.  k.  Hof-  nnd  m||     i  deabefugte 

Metall-  nnd  Broncewaaren-  Fabrik, 

Metall-  and  Elienglesierei. 
Fabrik:  Ottakring  toi  Wien,  Langegaaa«  61. 

Brau  aad  pSaeU  Fabrik  la  Omu rr.uk  U.«arr  rea  ! 
bMC.kl.4aa  In  ellae  MaUllaa,  heaw.  Comp  " 
laekaeafae  eder  K<adallaa  la  aUaa  Mtl. 

Hm  aad  apprattrt.  IraeaffUf  ran  Pkeipkerbreaee  I 

aVpaclalltiUD  rearfkeUea  eilet  BaeabaaB-artUw  aad  Beeekll«. 
Wetzte,  aas 


OMUmtek-Cagara  rea  Beb-  b.d  aSkel- 
Coapoeitieaea.  OeaeajtAad.  »erdee  .Sek 
letaUea.  Waieb-Kliaanaa  aad  araafaaa 
>n  Pkeipkerbreaee  aad  Pbaepkerkafnf. 


GANZ  &  C°- 

inpaera  und  Maschinenfabriks  -  Actieo  •  GcsellschaH 

Budapest  und  Leobergdorf  bei  Wien,  toui 

LaetxaaiaB  roa  Hansrnaarkdarn.,  Krtsisifas,  Drehsehslbe« 

Walkea'i   Ia|ata;aUa|   aad  aadaraa  CoaalfufU*o™._o«B>pUt» 


WAGGONS 


flr  aeraal-  ad  erkaal.ptriire  Eiieobehaaa  aad  I'f.rd.kika.n  «rakea-  aad 
Forderhasde,  Tsrklaaa,  «««ksalseke  «ad  «Heaaerei-lrbelUa  aller  Art, 
■ikrea,  Trsrertea  aad  UaasarkelUa  Kr  Baa]«»tt>.  Walieaatäklt  ait  Bart- 
rnaiwaliM  rar  Beek-  aad  FlaekatlHeei.  CeaipleU  auhlea  KlarlekUatea 
asek    baakkrUa    CoaatruUeM.  KUktrlaeka 

 ■  .... 


„DER  CONDÜCTEUR." 

Qffiolellet  Counbuoh  dar  Ostern- ungar.  Eisenbahnen 


«eickeint  lOaal  :m  Jaare.  —  Aeedtraagea,  «alebe  iwl.rh.a  den  Rr.rbelna.rf- 
T.raln.n  der  Hefte  .li.t/.Un,  .r.cn.inwit  .1*  b'aclitri^e  oml  werdea  den  P  T  H.iim 
Aaean.alea  (ralU  uad  fraaee  «ackfeW.rt.  —  11«  UlBatrlrt*  tthlM  aa  de« 

Hl«  " 

•  L  6.  W,  (alt  fraac*  Fertrer^aael 


Di«  Verlagshaadlnng  It.  r.  W  A  hlt  H  E  I  X 
WIM,  IX.,  Tabaratraaae  6S.  Expeditiea:  L,  Sabalsratrasas  11 
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J       Grosstcs  Lauer 

1  r  wtrirter  GeaclAftebilcher,  Copir-  und  Notiz- 
1  Bücher,  Brief-  und  Schreib-Papiere,  Schreib- 
1  Requisiten  jeder  Art  in  grösster  Auswahl  und 
1                        billigst  bei 

1  P    R  Ol  I  INHFR 

1            Lieferant  für  Eisenbahnen 

|      WIEN,  l.  Rothenthurmstrasse  25.  | 

1        Wichtig:  für  Eisenbahnen! 

PETER  KUBO 

l         L,  Scbottennng  83.  WIEN  l>  SchotUorh.«  88. 

Baumwoll-  Spinn-  u.  mech.  Oocht-  und  Bandweberei 
\               Spiibl  lir  DkbIi,  Pili-  n.  U^rwtHt 

J  isenbahn-Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen 
Bergwerks-  und  Grabendochte 

1     St  Martin  ».  d.  Traun  (Kremsthalbahn). 

-  MEIDINQER-ÖFEN 
Y^tt                  n.  HBIH,  »OkllBR  Iwl  Wie«. 
Li3            Dnrck  aaaeeal.  rateaa*  ta  allea  Staaten  teeokttst. 
EH    Mw  «•«*&  7mm  pramlin  auf  »II»»  A»»»«»U«at» 
*pajfl            Niederlagen:  wies,  L  ■lofc*«ltr»UU  Nr.  5, 

■  *M      H««a»««1                !.»■»»»,  ■•ll»»a1 

1  'IM     •nKMiHhof.'  41.  ll»lhon.  VUüuet  S.  C.   Cor»  Vitt  KmmuiMte «. 

mSM  f  oriitllebtU  ««(ollr  ,  r«U-  und  Ttalllilloit  Ör«o  t'-r  Santax, 
fr^Ji  WirlciiU.  Itiiil»llliu(ti  -lc  In  .--.].!»■.  (im  und  .■L<'C»H«T 
ä*!^BW  Atunutliuig. 

HB^BV  n  i  ■  .*tMT«idi-tii««ni  »nrden  von  IS  »itoui'illn  96J  Otfrn 
■^»■^■»^     UIKM  Fabrlkatt*  in  ver»diled*n«»  OflMuaiWu  »«vfondet. 

Brt,"*^*rt'LVrt»«l'i™o(e»6"i'|C'ujuu  '  *Luda"" 
WA  QOON-ÖFEN 
vre  un»*f<f  F»l  rik  564  Stfck  u  Ki*mli»hn»ai  «ml  Nr  •UmmtHo».''  3ar.it*  Urig« 

Ata  k  'k.  Mitil*i'-A«r»r«  nnd  d»»  »o«v  H»U«iM!r-Kiit«rord«ii»  gnbefmt 

Z^ZZZZ^ZZl  ITeTÖ  1 NGER-OFEN 

1Tncta<>       «r««llr,    Fall-    »«4    V»ntMMU«»- Ofe» 
,.V6Sta  ,  Itopi.t-Imnnlrl. 

ßrraiuchlour  Fiilhin-   8>anbrreie  Bn«f»ni»»c  v»n  Arth«  nnd  ScM»rk«.  rVuVW* 
lance  Brenndauer  bei  CuLnfeuwuni,  bw  VlalawKa«  BriwuUu'-r  b»i  Slviakukh-»- 
tourranit.  Di«  M*»!»l  kuniiwi  l-Hmfn  Himwuiii;  »um  S>t»ub  cutfenit  TOM, 
ohne  den  Ol«  zerlege»  im  in»*.™. 
„               r»»ehv»rs)>k.re»der  Kami«  »«*r  Of«»i  aall  »lebt 
., HellOS   ,                               bar»»»  r-rier. 

Ein  Kamin  oder  Ofen  kamt  iirr  nnabluinmir.n  IMi.lwni;  >»^r«*J  Ranine 

aera»*-liln»e  Kiililcin«    Staubfrei1  Kntfrruiinu  von      h"  und  Schlick«. 
SdUecbl  l.«u.nde  K»»««.  ««.den  refOk.ti-n.rt. 
Prospekte  und  Preislikien  g'atie  und  franco. 

Philipp  Haas  &  Söhne 

A   A     k.  k.  laadaipri». 

Teppick-  mid  MöMstcff-FaMkaiten 

Hauptniederlage:  WIEN,  I,  Stock-im-Eisen  6. 
Filiale: 

TL,  MarliiWlfcwtrM»e  75  (MartakMerbor)- 
Llefarantea 

rar  alnmtlieh«  Sitarr.   Eiiaababae«,   Dampftcblffa  und 
Waggon  Fabriken  («r  Valour,  OamaitB,  Tappiebe,  Torhinge, 
Cceoamatten.Tepetaa  at«.  f.  Waggoo«,  WarteaUe,  Boreanxetc. 

Filialen: 

Bndapait.  Prag",  Oraa,  Leaiberg,  Llaa,  Ron,  B aliud, 
Qenoa,  Neapel,  Bakarest 

Fabriken : 

Wien,  Ebergaiaing,  Mitterndorf,  Hliaako  (Böhmen),  Liieone 
(Italien),  Bredford  (Kogland),  Ar»»yot  Maroth  (Ungarn) 

Bopfeblen  ihr  groaae«  Lager  in  allen  Sorten  Teppichen, 
MObelttoffen,  Vorhingen,  Portieren,  Tiachdoeken,  Bettdecken, 
Co«o«matu»n,  Papier-Tapeten  et«,  «tc.  f»n  den  einfachaten 
bia  in  den  elegantesten. 

pjV  Fabriks-Preise. 
HB.  Bei  Ä«iens«ltlger  CoDfenleni  auch  gegen  Tküiahliingei. 

3g                                 Die  k.  k.  priv.  r* 

1  Trilailer  Omcnt  -  Fabrik  | 

^        (Hnrrau:  WIEN,  T.,  Maximilianstrassi«  8) 

SC  empfiehlt  ihren  euagezeichneten.  alle  anderen  inlandit>chen  ;jg 
S   Fabrikat«    Übertreffenden    oohten    Portland- Cement  jj* 

iSb  sowie  ihren  gleichfall»  vorzüglichsten  Boman-Cement  ^1 

'£■>.    (tiviiraui.  naikr  linier  ».turaniir  »w.w.r  \...ci^i..uiwv»i^i%cji.  «u>i  ffjz 
aSj.                    ToUkommenstcr  Verlaanlichkeit.  gjg 
MS  L>ie  i'eineote  eM?nen  sich  tD   Bauten  jeder  Art,  Betoni-  W 
•SS  ruiigen  etc.  und  entsprechen  den   Sorineu  des  Oenterr.  ^ 
£                 Ingenienr-  und  Architekten-Vereines.  tim 

mmmmmmmmmmmmmmmmn 

FRANZ  KERN 

hydrauliacheKalk-  u.  Portland-Cement-Fabrik 
SD  Kufstein  (Tü-ol) 

Central-Bnreau:  Wicu,  I.  Bezirk,  Schottenbastei  6 
empfiehlt  zur  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  «teta 
gleicbmäasigerund  rorzuglichater  Qualität,  den  vom  s«terreichUcben 
ingealcjair-  and  Architekten- Viral«  In  Wien  festgesetzten  Normen 
Uber  einheitliclie  Lieferung  nnd  Prüfung  von  bydraullkoiirm 
Kalk  nad  Partland-Cenjent  vollkommen  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Firma  wurden  dje*e  Fabrikate  in 
den  grosaartignun  Quantitlten  bei  deo  gcbwierignten  Elaeitbalin- 
und  Kyaitbantsn  in  Oesterreiob-Unjara  nnd  im  Aualand«,  sowie 
bei  den  meisten  Monuaientalbaateo  und  auch  bei  dem  Baue  der 
Wleaer  HeohBuellen  Waaeerleituaa  ein  Quantum  von  circa  400.000 
Wleaer  Cantaera  in  Anwendung  gebracht,  ferner  auch  bei  dem 
Baut  der  Arlkergbaha,  6allilio»en  Tranaversalbahn  und  werden 
gejjenwartiK  btu  (Uni  Baue  Sr.  Majeatat  "0'DU^B.  »»w'e  bei  ™l<>a 

wo  ea^rii*'"n**Hiandelt,  wirklich  S  il i<l«  und  Dauarhafte«  her- 
zustellen. 

Die  löblicheu  il»terial- Depot»  werden  ersucht,  bei  Offert- 
\'i.nchrtibnngen  meine  Firma  berücksichtigen  zu  wollen. 

WT-  Für  Eisenbahnen.  ~*«  ,M" 

Pnt^Iaflea,  Gurten,  TawrrLßiiei  Mi 

Erste  Österreichische 
JUTE -SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIMS!,  t  Bealrk,  Maria-TharaBisnitraii«  Mr.  H. 
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ORGAN 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 

5.  Wien,  den  3.  Februar  1889.  XII.  Jahrgang. 


XIV.  Club  versa  mm  hing  am  (».Februar  1889, 7Uhr 
Abends.  Vortrag  des  Herrn  Wilhelm  v.  Lind  heim,  königl. 
rumänischen  General- Cousuls,  über:  „Eisenbahn -Carlelle 
und  Industrie-S<jndicate.u 


Nochmals  die  Transkaspi-Bahii.*) 

Von  P.  F.  Knpka. 

Mit  Recht  zieht  der  sehr  geschätzte  Verfasser  des 
Aufsatzes:  „Die  neueröffnete  transkaspische  Eisenbahn" 
(von  Prof.  Vambery  in  Nummer  1  der  „Oesterreichischen 
Eisenbahn-Zeitung")  gegen  die  sowohl  in  ßussland,  als 
anch  in  Westeuropa  auf  dieses  „moderne  Wunderwerk" 
gesungenen  Lobeshymnen  zu  Felde;  letztere  erklären  sich 
indes  leicht,  weil  die  spärlichen,  uns  eigentlich  erst  nach 
Vollendung  des  grössten  Theiles  dieser  Bahn  zugekom- 
menen Berichte  auf  wenige  und  zwar  russische  Quellen 
zm-ückznführen  sind;  jedoch  nicht  Alles,  was  in  dem  er- 
wähnten Artikel  auf  die  heutige  Anlage,  Bedeutting  und 
Zukunft  dieser  Linie  Bezug  nimmt,  wären  wir  zu  bekräf- 
tigen geneigt.  Es  mag  gestattet  sein,  unsere  Ansichten 
im  Nachstehenden  hier  kurz  zum  Ausdrucke  zu  bringen. 

Dass  die  Transkapi-Bahn,  wie  von  anderen  .Seiten 
behauptet,  ihresgleichen  nicht  in  der  alten  und  neuen 
Welt  habe,  dass  sie  die  amerikanischen  Beispiele  bei  Weitem 
übertreffe,  dass  die  russischen  Militär-Ingenieure  die  energie- 
volle Arbeitskraft  amerikanischer  Ingenieure  in  den  Schat- 
ten gestellt  haben,  ist  einfach  nicht  richtig.  Russland  wird 
so  gerne  mit  den  Vereinigten  Staaten  verglichen,  und 
gewiss,  es  haben  beide  Länder  vieles  mit  einander  ge- 
mein: Die  ungeheuere  Ausdehnung,  die  weiten  Flächen 
jungfräulichen  Bodens,  die   grosse  Fruchtbarkeit,  den 
Mineralreichthum  u.  s.  w.,  wesshalb  Russland  auch  in 
vielen  Stücken  nach  amerikanischen  Mustern  arbeitet;  es 
geht  jedoch  keineswegs  an,  eine  vor  mehr  als  zwei  Jahr- 
zelinten  in  gänzlich  unbekannten,  von  feindlichen  Stämmen 
bewohnten  Himmelsstrichen  gebaute,  etwa  8000  km  lange 
B*bn,  welche  zwei  mächtige  Gebirgszüge  nahe  der  Schnee- 
^gion  übersetzt,  mit  einem  iu  den  letzten  Jahren  in 
Beuern  Terrain,  wenngleich  Wüste,  angelegten  Linie  von 
rund  1400  km  nebeneinander  zu  stellen;  wenn  dort  an 
«nem  Tage  10,  bzw.  17  km  Oberbau  gelegt  wurden,  so 

^       •)  I>er  Aufsitz  konnte  wegen  Raummtug«!  nicht  froher  ge- 


sind  hier  immerhin  höchst  anerkennenswerte  Tages- 
leistungen von  5  km  zu  verzeichnen,  übertroffen  wurde  die 
erstere  keineswegs ;  doch  das  ist  ja  von  geringem  Belang. 
Die  Transkaspi-Bahn  bot,  die  Steppenebenen  durchziehend, 
kein  einziges  Terrainhindernis,  wenngleich  die 
Schwierigkeiten  bezüglich  des  „flüssigen"  Sandbodens,  des 
Wasser-  und  Holzmangels,  sowie  der  Ueberbrflckung  des 
Amu-Daria  (Oxus)  nicht  verkannt  werden  sollen;  sie  stellte 
somit  an  den  Bautechniker  keine  grösseren  Aufgaben,  als 
viele  andere  Bahnen.  Es  genügt  darauf  hinzuweisen,  dass 
sie  fast  ohne  jede  schärfere  Krümmung  zwischen  Kisil- 
Arwat  und  dem  Oxus  Steigungen  von  1:166,  zwischen 
dem  Oxus  und  Samarkand  solche  von  1:83  aufweist. 
Ruhmvoll  für  die  russischen  Ingenieure  ist  und  bleibt  der 
allerdings  erst  dem  Laufe  der  Zeit  entsprungene  kühne 
Entwurf,  sowie  dessen  unerwartet  rasche  Vollfuhrung. 

Die  Geschichte  der  Bahn  zerfallt  in  zwei  vollkommen 
gesonderte  Perioden  u.  zw.  von  1880  auf  1881  und  von 
1885  bis  zur  Eröffnung. 

Vor  dem  Jahre  1880  dachte  selbst  in  Rassland  Nie- 
mand an  die  Legüug  einer  Balm  in  diesen  Gebietsteilen; 
während  des  Zuges  gegen  die  Teke-Turkmenen  erklärte 
Skobelew  die  Anlage  einer  solchen  vom  Kaspi-See  nach 
Kisil-Arwat  als  unerlässlich.  General  Annenkow  schlug 
vor,  die  in  Bender  unthätig  liegenden  etwa  160  km  Ober- 
bau einer  Militärbahn  an  den  Kaspi-See  schaffen  zu  lassen, 
von  Michaelowsk  östlich  gegen  die  Achal-Oase  zu  ver- 
legen ur  l  bis  dorthin  auszubauen.  So  geschah  es,  und 
damit  schliefst  die  erste  Periode  der  ausschliesslich  einem 
bestimmt  ausgesprochenen  Zwecke  dienenden  Feldbahn. 

Nunmehr  drängte  sich  Annenkow  der  Gedanke  auf, 
die  Linie  via  Herat  und  Kandahar  zu  einer  Eisenstrasse 
nach  Indien  umzugestalten:  er  erstattete  zu  diesem 
Zwecke  Bericht  an  seine  Regierung  und  veröffentlichte 
gleichzeitig  eine  Schrift:  „Die  Achal-Oase  und  die  Com- 
municationswege  nach  Indien".  General  Tscher najew,  der 
ehemalige  Gouverneur  von  Turkest&n,  nannte  diese  „aka- 
demische Eisenbahn"  eine  wahnwitzige  Idee,  sagte  mit 
aller  Bestimmtheit  ihr  klägliches  Ende  vorher  und  über- 
antwortete den  Anreger  damit  dem  beissenden  Spotte  der 
gesammten  russischen  Presse. 

l'nd  was  sagte  England  dazu?  Mr.  Charles  Marvin 
machte  in  einer  Flugschrift  seine  Landsleute  auf  die  hier- 
aus möglicherweise  entstehenden  Gefahren  aufmerksam, 


wurde  jedoch,  ohne  irgendwelchen  Dank  zu  ernten,  mit 
dem  Hinweise,  dass  Russland  viel  zu  arm  und  auch  zu 
vernünftig  sei,  eine  „Versuchsstrecke"  nach  Central-Asien 
zu  hauen,  abgethan:  auch  die  competcnte  diplomatische 
Vertretung  Englands  war  der  Ansicht,  das«  Rnssland  un- 
möglich eine.  Linie  über  die  Sandsteppen  nach  dem  Oxus 
legen  könne;  selbst  Marquis  of  Hartington.  hierüber 
interpellirt,  hehandelte  die  Frage  als  eine  zn  widersinnige, 
um  eine  Antwort  zn  verdienen. 

Der  von  grossen  Gesichtspunkten  ausgehende  und 
weite  Pläne  umfassende  Ukas  vom  20.  Mai  1885  befiehlt 
(entgegen  den  Ansichten  des  nissischen  Finanzministers) 
den  Ausbau  der  Linie  bis  Samarkand,  und  schon  am 
27.  Mai  1888  ist  sie  eine  vollendete  Thatsache,  —  die 
Europa,  sagen  wir  es  offen,  überraschte;  das  war  bereits 
der  erste,  wenn  auch  moralische  Erfolg,  keineswegs  aber 
der  einzige. 

Entsprechend  dem  geänderten  Charakter  der  Bahn 
wird  die  bisherige,  wegen  der  (Jiizugänglichkpit  für  grosse 
Schiffe  nicht  geeignete  Anfangsstation  Michaelowsk  auf- 
gelassen und  um  27  km  westwärts  bis  zur  Insel  Usun- 
Ada  verlegt.  Am  20.  November  1885  ist  die  Linie  von 
Kisil-Arwat  bis  Aschkabat,  Ende  Februar  1886  bisDuschak 
vollendet.  Im  März  unterbrechen  Hegen  und  Ueberschwem- 
mnngen  die  Arbeiten,  welche  erst  im  April  wieder  auf- 
genommen werden  können:  am  2.  Juli  wird  Merw  und 
Anfangs  December  18*6  Tschardshui  am  Amu-Daria  er- 
reicht ;  die  ganze  an  80"  km  lange  Strecke  Kisil-Arwat 
bis  Tschardshui  wurde  somit  in  l'/j  Jahren  fertiggesellt, 
eine  höchst  verdienstvolle  Leistung. 

Dass  der  Hau  so  l-asch  fortschreiten  konnte,  ist  den 
geschickten  Dispositionen  bei  der  Arbeitsaustheilung,  der 
richtigen  Zeitausnütziing  und  der  militärischen  Disciplin, 
dass  er  gleichwohl  so  billig  hergestellt  wurde  (Mk.  60.000 
per  Kilometer,  eine  Ziffer,  welche  wir  freilich  auf  Treu  und 
Glauben  hinnehmen  müssen),  dem  ausnehmend  günstigen 
Terrain  bei  Ausfall  jeder  Grundeinlösung,  den  billigen  in 
Verwendung  genommenen  eingeborenen  Arbeitskräften, 
insbesondere  aber  der  ganz  entsprechenden  Sparsam- 
keit bei  der  Anlage  und  etwa  noch  den  hiebei  l>e- 
theiligten  „reinen  Händeti"  zu  danken. 

Wenn  das  Werk  „noch  lange  nicht  das  Epitheton 
einer  fertigen  Hahn  verdient,  indem  dieselbe  noch  viele 
Jahre  nnd  viele  Millionen  in  Anspruch  nehmen  wird,  bis 
sie  ähnlichen  Bauten  des  Westens  zur  Seite  gestellt  werden 
kann",  so  darf,  ohne  die  Richtigkeit  dieses  Ausspruches 
im  mindesten  bezweifeln  zu  wollen,  doch  ei-widert  weiden, 
dass  gerade  nur  durch  die  getreue  Nachahmung  der  ameri- 
kanischen Hau-  und  Ausrüstungsweisc  diese  Bahn  über- 
haupt möglich  war. 

Nur  auf  solche  Art.  kamen  die  meisten  der  west- 
lichen amerikanischen  Eisenbahnen  zu  Stande,  l>ei  welchen 
der  Unter-  und  Oberbau  in  der  primitivsten  Weise  her- 
gestellt, die  huuderte  Fuss  langen  und  hohen,  jeden  Rei- 
senden beilngstigeuden  Ilolzbrücken,  viele  Jahre  hindurch 


auf  ihre  Auswechselung  gegen  eiserne  warteten;  bei  welchen 
ferner  Bahnltewaclmng  und  Fahrgeschwindigkeit  alles  zu 
wünschen  übrig  liessen,  wo  Stationsgebäude  nur  in  äusserst 
beschränkter  Zahl  vorhaudeu,  und  für  die  Bedürfhisse 
der  Reisenden  in  den  Wagen  selbst  Vorsorge  getroffen 
werden  musste  u.  s.  w.  und  doch,  welchen  Nutzen  schuf 
gleich  im  Beginn  die  ebenfalls  aus  politischen  und  mili- 
tärischen Gründen  gebaute  erste  Pacificbahn,  trotz  der 
viellachen  zeitlichen  Unterbrechungen  durch  Wasser,  Wind, 
Schnee  und  —  Indianer;  sie  wurde  und  wird  jahraus,  jahrein 
vervollkommnet. 

Auch  Amerikaner  hätten  die  Trauskaspi-Bahu  nach 
derselben  Schablone  gebaut,  vielleicht  den  Bau  an  mehr 
als  einem  Pnnkte  in  Angriff  genominen,  es  höchst  wahr- 
scheinlich aWr  lieber  bei  der  anfänglich  bestimmt  ge- 
wesenen Dampffähre  über  den  bezüglich  seines  Flnssbettes 
äusseret  capriziösen  Oxus  liewenden  lassen,  als  eine  Brücke 
für  5  Milliouen  Rubel  zu  bauen,  welche  angeblich  „kaum 
sechs  Jahre  aushalten  kann." 

Was  für  die  Sicherung  des  leicht  beweglichen  Bahn- 
dammes selbst,  sowie  gegen  den  Flugsand  geschehen 
konnte,  ist  bereits  geschehen  und  wird  die  stete  Sorge 
der  Bahnaufsicht,  ganz  gleichgiltig.  ob  diese  aus  einem 
oder  fünf  Mann  j»er  Werst  bestehen  niuss,  bilden;  bezüg- 
lich der  Wassertrage  Ist  gegründete  Hoffnung  vorhanden, 
dass  die  geologische  Beschaffenheit  des  Hodens  eine  end- 
giltige  Lösung  gestattet:  die  vorteilhafte  Verwendung 
von  Naphtarückständen  für  Locomotivheiznng  hat  das 
Studitim  des  Experimentes  längst  hinter  sich;  neben  dem 
fertigen  Geleise  ist  nicht  nur  Grund  und  Boden  für  ein 
zweites,  sondern  noch  ein  beiderseitiger  3  6  in  breiter 
Streifen  Landes  fllr  Halinzwecke  vorhanden,  wodurch  also 
die  gegenwärtig  geringere  Leistungsfähigkeit  leicht  um 
ein  Vielfaches  erhöht  werden  kann. 

Hat  Europa  so  sanguinische  Hoffnungen  an  die  Er- 
öffnung dieser  Bahn  geknüpft,  dann  genügt  doch  das  erste 
Halbjahr  nicht,  solche  als  erfüllt  oder  enttäuscht  zu  be- 
zeichnen, und  es  hiesse  wahrlich  den  Russen  nahelreteu, 
wollte  man  behaupten,  sie  hätten  sich  bei  dem  Hahnbau 
um  die  Interessen  des  übrigen  Europa  gekümmert.  Russ- 
land baute  ausschliesslich  für  seine  politischen,  mili- 
tärischen und  wirthschaftlicheu  Zwecke. 

Die  Tianskaspi-Bahn  hat  den  Wüstengürtel,  welchen 
England  als  Schutz  flu-  Indien  ansah,  zerschnitten,  wo- 
durch sich  Russlands  Stellung  in  Asien  vollständig  änderte; 
sie  verkettet  die  militärischen  Besatzungen  des  Kaukasus 
und  in  Turkestau  und  bildet  die  erste  Vorbereitnngsstufe 
und  Operationsbasis  für  einen  Kampf  um  die  Oberherr- 
schaft in  Indien;  sie  ermöglicht  weite«  eine  raschere 
Cnltiyirung  der  halbwilden  Völkerschaften  Asiens. 

Erwägt  man,  welch'  grossen  Schwierigkeiten.  Zeit- 
und  Geldkosten  die  Beförderung  von  Waaren  zwischen 
Hokhara  und  Moskau  unterliegt,  so  ist  eine  Verwohlfeilung 
und  Abkürzung  des  Transportes  um  5-6  Tage  gewiss  in 
Betracht  zu  ziehen.  Russland  machte  einen  kühnen  Griff 
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nach  Jen»  Handel  <  enlt atasiens  und  schuf  sich  dort  einen 
Markt  für  seine  Erzeugnisse;  es  wird  Maniifactui-,  Colonial- 
waaren,  insbesondere  Zucker  dahin  senden,  dagegen  von 
dort  Baumwolle,  Seide,  Leder,  Früchte  u.  s.  w.  beziehen. 

Geplant  ist  die  Fortsetzung  der  Bahn  bis  Taschkend, 
sowie  die  Anlage  von  Zweigbahnen  n.  zw.:  Tschardshui- 
Kabul  und  Merw-Herat  nach  Kandahar,  znm  Anschlnss 
an  die  indischen  Bahnen;  zunächst  jedoch  beschäftigt  sich 
Rnssland  behufs  Vermeidung  oder  wenigstens  Verringe- 
rung der  jetzigen  zwei  Unterbrechungen  Odessa-Batum 
uud  Baku-Usun-Ada  mit  der  Verbindung  des  europäischen 
Netzes  und  der  Transkaspi-Bahn ;  zwei  Pläne  liegen  in 
dieser  Beziehung  vor  u.  zw.  a)  die  Verlängerung  der 
Rostow-Wladikaukas- Eisenbahn  bis  nach  Petrowsk  am 
Kaspise«:  sie  hat  die  meiste  Aussicht  verwirklicht  zu 
werden,  denn  sie  ist  schon  vermessen;  durch  sie  wird 
eine  directe  Verbindung  zwischen  Petersburg  und  dem 
Kaspisee  und  gleichzeitig  eine  zweite  zwischen  dem  letz- 
teren und  dem  Schwarzen  Meer  mittelst  der  nördlich  des 
Kaukasus  liegenden  Linie  Noworossiskaja-Petrowsk  (einer 
Parallelbahn  zu  Batum-ßaku)  geschaffen,  b)  Die  Verlänge- 
rung der  Linie  von  Zarizyn  ebenfalls  bis  Petrowsk  ;  ob- 
gleich eine  kürzere  Verbindung  mit  Moskau  und  Peters- 
burg, durchzieht  sie  zum  grossen  Theile  unfruchtbares 
Steppenland,  würde  dagegen  allerdings  die  Wolga-Kaspi- 
Dampfschiffahrt  ergänzen.  In  beiden  Fällen  verbleibt  dann 
nur  die  IGstündige  Kaspi-Seefahrt  als  Unterbrechung. 

Aus  dem  vorstehend  Angedeuteten  scheint  zur  Genüge 
hervorzugehen,  dass  der  Bau  der  Kaspibahn  mindestens  vom 
rassischen  Standpunkte  aus,  und  das  ist  doch  der  mass- 
gebende, nicht  nur  gerechtfertigt,  sondern  selbst  in  ihrer 
heutigen  Ausdehnung  und  Leistungsfähigkeit  von  unschätz- 
barem Vortheil  ist  ;  und  wer  könnte  heute  voraussagen, 
dass  es  Russland  nicht  gelingen  wird,  auf  Kosten  des  See- 
weges via  Suez  den  indischen  Ueberlandhandel  an  sich 
zu  reissen?  Daun  wird  Russland  für  jedes  Kilogramm 
Waare  seinen  Durchgangszoll  einheben  und  Europa  wird 
ihn  zahlen. 


Ueber  die  Reform  der  PerKroenbeförderang. 

(Vortrag  des  Herrn  Dr.  Eduard  Engel,  gehalten  in  der  Club- 
am  20.  December  1HS8.) 


Nach  einigen  einleitenden  Worten,  in  welchen  sich  der 
Herr  Vortragende  als  Nicht  fachmanu  im  Eiscubahn weiten  be- 
kennt, übergeht  er  zur  Sache  selbst  nnd  Ulsst  sieh  über  die- 
selbe folgenderaiassen  aus: 

kh  muss,  da  ieh  nicht  so  eitel  bin,  anzunehmen,  dass 
Sie  Alle  mein  Buch  gelesen  haben,  in  kurzen  Worten  darüber 
einiges  voranssclü'ckeii.  Ich  wiederhole,  dass  ieh  niehu  vou 
dein  verstehe,  worin  Sie  mir  so  überlegen  sind.  Ich  weiss  z.  B. 
nicht*  davon,  wie  die  Wagen  möglichst  nalie  aneinander  so 
gekoppelt  werden,  dass  der  Kuppler  nicht  zu  Schaden  kommt. 
Ich  könnte  Ihnen  kaum  die  (.'oiistruction  einer  Westinghouse- 
bremse erklären,  ja,  ich  weiss  nicht,  ob  ich  genau  mit  dem 
Eisenbahn-Telegrupheiiwesen  vertraut  bin.  Aber  ich  glaube 
dennoch  nicht  so  wenig  von  der  Per»onenbcfTird  mug  zu  ver- 
stehen; denn  es  handelt  »ich  da  nicht  um  kabalisllsche  Ge- 


heimnisse, es  vollzieht  sich  da  Alle*  im  hellen  Lichte  der 
Sonne,  oder  beim  Schein  der  Gnsluni|»cn.  Mit  einiger  Ucbung 
in  der  Handhabung  der  vier  Species  bewaffnet,  und  ausgerüstet 
mit  einiger  Gewandtheit  und  Findigkeit  in  der  Benützung  von 
statistischen  Tabellen,  glaube  ich,  kann  sich  so  ziemlich  jeder 
mittelgebildete  Reisende  ein  vollkommen  eompetentes  ürtheil 
über  die  Frage  bilden,  Uber  die  wir  heute  reden.  Da  kommt 
aber  einem  Mitgliede  der  misera  contribuens  plebs  Eines  zu 
i* Uit  ti-u.  was  man  uicht  zu  gering  anschlagen  mnss.  Die  Herren 
Kachleute  sind  ja  öfters  geneigt,  die  Mangel  halb-  oder  viertel- 
weise zuzugeben.  Sie  tilnschen  sich  aber  über  das  psychoht- 
gische  Maass  der  Unzulänglichkeit  gegenüber  dem,  der  die  Heise 
bezahlen  musx. 

Es  ist  eine  Erschwerung,  dass  das  Publicum  seine  Reisen 
bezahlen  tmiss,  wahrend  die  Herren  von  der  Eisenbahn  frei 
fahren.  Doch  das  würde  ja  nicht  das  Allerschlimmste  sein.  Ich 
bin  nicht  der  Meinung,  dass  die  Eisenhahnbeamten  die  Inspec- 
tioitsreisen  ans  ihrer  Tasche  bezahlen  sollen.  Was  viel  schlimmer 
ist,  das  ist,  dass  fast  in  allen  Landern  der  Erde,  in  denen 
Eisenbahnen  sind,  alle  diejenigen  Personen  ohne  jede  Ausnahme 
frei  und  unter  dem  vollsten  Conifort  reisen,  welche  ausschliess- 
lich berufen  waren,  Reformen  anzuregen  und  auszuführen.  Man 
kann  ein  noch  so  ausgezeichneter  Beamter  Behl,  da»  Gefühl 
wird  dennoch  dadurch  abgestumpft,  dass  man  durch  die  Uebel- 
stiinde  selbst  nicht  leidet.  Und  wenn  ich  selbst  die -frejreisenden 
Herren  Kachleute  nicht  als  allzu  schlimm  veranschlagen  wollte, 
so  betrachte  ich  es  doch  als  eine  öffentliche  Calamitüt,  dass 
alles,  was  mehr  oder  minder  mit  der  Politik  oder  der  Presse 
zusammenhangt,  frei  filhvt. 

Der  französiche  Abgeordnete  fahrt  vom  1.  Jänner  bis 
zum  31.  December  frei  I.  f 'lasse.  Die  Pflicht  der  G;istfrennd- 
schaft  legt  mir  ganz  besondere  Rücksicht  auf,  aber  ich  darf 
es  nicht  verschweigen,  dass  die  österreichischen  Zustände,  viel 
Schuld  daran  sind,  dass  die  Sache,  die  bereit*  im  Flnsse  war, 
stecken  geblieben  ist.  Es  ist  Ihnen  bekannt,  dass  alles,  was 
mit  der  Presse  zusammenhangt,  mit.  nicht  grosser  Mühe  frei 
fahren  kann,  und  ich  glaube,  auch  die  Abgeordneten  fuhreu 
bei  Ihnen  frei.  (Rufe:  Nein!)  Umso  besser,  dann  habe  ich  die 
Hoffnung,  dass  die  Sache  in  Oesterreich  schneller  gehen  wird, 
als  in  Deutschland. 

In  Deutschland  reisten  die  Abgeordneten  nicht  nnr  vom 
Wahlorte  zum  Standorte  des  Parlaments  frei,  sondern  sie 
konnten  auch  wahrend  der  Session  in  Deutschland  frei  reisen. 
Da  konnte  ich  nun  wahrnehmen,  wie  seit  der  Einschränkung 
der  Massregel  ein  ganz  bedeutend  grösseres  Interesse  für  die 
Sache  bei  den  Persönlichkeiten  erwacht  ist.  Und  welch'  ein 
Unterschied  in  der  Haltung  der  Presse  der  beiden  befreundeten 
Reiche  besteht,  das  habe  ich  als  Autor  des  Ruches  erfahren 
können.  —  Unsere  Presse  hat  das  Buch  einer  sehr  eingehenden 
Kritik  unterzogen.  In  Oesterreich  ist  das  Buch  vollkommen 
uubesprochen  geblieben;  denn  ein  österreichischer  Redaetcur 
kann,  von  der  Durchführung  der  Reform  nur  das  Schlimmste 
befürchten  (Heiterkeit),  da  er  ja  dann  seine  Reisen  auch  be- 
zahlen müsste. 

Was  die  Superiorität  der  Fachmänner  anbetrifft,  so  haben 
diese  auch  schon  dcsshalb  nicht  allzuviel  Anrecht  mit  über- 
wiegender Autorität  über  diese  Frage  zu  nrthellen,  weil  sie  ja 
bekanntlich  niemals  diesfSUige  Experimente  gemacht  haben. 
Sie  haben  im  allerhesten  Falle  studiert,  aber  nicht  probiert, 
uud  Sie  wissen,  dass  probieren  über  studieren  geht.  Sic  haben 
sich  in  Folge  dessen  keine  Erfahrungen  sammeln  können  filier 
das  wichtigste  bei  der  Sache,  das  latente  Bedürfnis.  Blind 
wie  der  blindeste  Nielitfochmnnn.  verhalten  sich  die  Fachleute 
zn  der  Frage  des  latenten  Bedürfnisses.  Es  hat  sieh  ein  Ber- 
liner niemals  denken  können,  dass  ein  so  ungeheueres  latentes 
Bedürfnis  an  städtischen  Commimicatlonsmitteln  bestehe,  ehi  so 
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grosse»  Bedürfnis,  dass  jiUirli<-)i  in  dieser  einen  Stadt  Uber 
100  Millionen  Menschen  auf  der  Pferdebahn  reifen.  Sowip  nie 
geschaffen  war.  kaui  das  latente  Bedürfnis  zun  Ansbruch. 

Was  nÜT.  dem  Nicht  tachmanne,  den  Anstoss  gegeben,  das 
Ruch,  zu  dein  ich  da«  Material  seit  15  Jahren  gesammelt  habe, 
endlich  auszuarbeiten  und  herauszugeben,  das  sind  die  Ver- 
handlungen vor  einigen  Jahren  in  Ihrem  geehrten  Kreise  ge- 
wesen. Befürchten  Sie  nicht,  dann  ieh  daran  ein«?  Schmeichelei 
für  den  Verein  zu  abstrahieren  gedenke!  Ich  bin  wesentlich 
dcsshalb  bestimmt  worden,  diese»  Buch  zu  schreiben,  das*  ich 
diese  Frage  für  mich  studierte,  dass  ieh  mir  in  der  dem 
Publicum  angeborenen  und  anerzogenen  .Sehiiehternheit  ein- 
redete; Du  verstehst  von  der  rYage  augenscheinlich  gar 
niehts;  denn  es  ist  undenkbar,  dass  so  ausgezeichnete  Männer, 
die  »eil  50  Jahren  anf  dem  Gebiete  geherrscht  haben,  nicht 
diese  einfache  Schulweisheit  schon  langst  gefunden  und  zur 
Ausführung  gebracht  hatten:  die  schwerwiegendsten  Gründe 
müssen  sie  bestimmt  haben,  Von  diesem  Gedanken  abzulassen. 

Als  ieh  nun  daran  ging,  die  Sache  zu  studieren,  da 
Mannte  ich,  das«  man  die  Gründe  für  so  selbstverständlich 
hielt,  das*  man  sie  wahrend  zweier  Mciischcualter  gar  nicht 
vorgebracht  hat,  das»  die  Tariiiernng  wie  als  ein  Naturgesetz, 
fast  als  ein  elftes  Gebot  betrachtet  wurde.  —  Als  ich  dann 
zum  ersten  Male  eine  Verhandlung  über  diese  Frage  in  Ihrem 
werten  Vereine  las,  da  fiel  es  mir  wie  Schuppen  von  den  Augen. 
Ich  habe  das  Buch,  welches  Dr.  Herzka  herausgegeben  hat, 
und  in  welchem  das  pro  und  contra  erwogen  war,  auf  das 
sorgfältigste  gelesen,  und  zwar  die  Contrapnnkte  mehr,  als  die 
Pro.  —  Da  muss  ich  nun  gestehen,  erst  die  Art  dieser  Argu- 
mente hat  mich  bestimmt,  mein  Buch  erscheinen  zu  lassen. 
Ich  habe  in  dieser  ganzen  Verhandlung  auch  nicht  einen 
einzigen  Grund  gefunden,  der  vom  praktischen  Standpunkte 
sticlihältig  gewesen  wäre.  Ich  weiss,  duss  Sie  ebenso  vom 
üegeuthell  Uberzeugt  sind,  wie  Dr.  Herzka  meiner  Meinung 
sein  wird.  Man  redete  sich  ein,  die  Gründe  wirklich  zu  kennen. 
Man  brachte  den  Grund  vor.  es  würde  durch  den  Tarif  eine 
Entfesselung  des  Verkehres  einreissen.  die  die  grössten  Schwierig- 
keiten verursachen  würde.  Dann  hätte  man  aber  diesen  Grund 
schon  1837  geltend  machen  »ollen.  Denn  der  Unterschied 
zwischen  dem  Postkutschen  verkehr  und  dem  durch  die  Eisen- 
bahnen geschaffenen  ist  ja  noch  viel  grösser  als  der  jetzt  vor- 
handene und  der  durch  mich  vorgeschlagene.  Dann  die  Reform 
der  Schaffner,  die  notblg  ist,  um  Einsparungen  herbeiführen  zu 
können.  Dann  ist  gegen  das  Vorhandensein  des  latenten  Be- 
dürfnisses vorgebracht  worden,  damit  sei  es  gar  nicht  so 
schlimm. 

Nun.  eine  Entfesselung  der  Schwierigkeiten  des  Verkehres 
würde  nicht  eintreten.  Die  Eisenbahn-Directoreii  machen  keine 
lteisen,  die  nicht  notliwendig  sind,  und  dann  darf  ja  nicht  ver- 
gessen werden,  dass  die  Meuschen  meistens  nichts  anderes 
haben,  als  Zeit. 

Was  mich  dann  aber  ganz  besonders  bestimmt  hat,  end- 
lich in  der  Sache  vorzugehen,  ist  die  historische  l'ntersurhnng 
des  Tarife*,  voll  der  ich  glaube,  dass  ich  der  erste  war,  der 
sie  angeseilt,  woher  denn  dieser  Tarif,  vor  dem  sich  Publicum. 
Verwaltung  und  ich  bis  dahin  in  Ehrfurcht  gehengt  hatten, 
stamme  V  —  Ich  habe  nun  das,  was  Dinen  längst  bekannt  war, 
was  Sie  aber  niemals  haben  verlauten  lassen,  gefnnden,  dass 
dieser  Tarif  einfach  entstunden  war  durch  die  Verwechslung 
einer  Postkutsche  mit  einpm  Eisenbahnznge.  Mau  verwechselte 
den  Einzel  verkehr,  der  stets  neue  Wagen,  neue*  Personale, 
neue  Mittel  in  demselben  Maasse,  wie  der  Verkehr  wuchs,  er- 
forderte, dass  einer  Postkutsche  keine  zweite  angehängt  werden 
könne,  sondern  ein  neuer  Wagen  mit  neuem  (  .»ndneteur  und 
Pferden  abgelassen  weiden  muss.  dies  verwechselte  man  mit 
dem  M.lssellVelkehr.   in   dessen  Schaffung  der  ganze  Wert  des 


Dampfverkehres  liegt.  Man  betrieb  die  Eisenbahnen  wie  die 
Postkutschen  und  tariflerte  sie  auch  entsprechend  und  die  Con- 
sequenz  ist.  dass  man  auch  mit  den  Personen  individualistisch 
verkehrt,  und  diese  Benintterung  ist  auch  heute  nur  in  einem 
noch  höheren  Maasse  üblich. 

Das  wunderbarste  für  mich  bei  der  Betrachtung  dieser 
Znstüiide  ist  folgendes:  Dass  man  den  Entfernnngslarif  zu 
Grunde  nahm,  ist  zn  entschuldigen.  Für  den  Individualverkehr 
war  er  der  einzig  richtige.  Was  mich  wundert,  ist.  dass  man 
nicht  noch  einen  anderen  Tarif  eingeführt  hat  neben  dem  Ent- 
fernnngstarif.  Ich  weiss,  wenn  ich  das  sage,  so  wird  eine 
lächelnde  Bewegung  durch  die  Versammlung  gehen,  aber  ich 
sage,  wäre  dieser  Tarif  wirklich  eingefülirt,  so  würde  jeder, 
der  ihn  heute  attaqulerte.  genau  so  spöttelnd  Von  Ihnen  be- 
handelt werden,  wie  der,  der  diu  Entfemungstarif  angreift.  — 
Man  hatte  anch  noch  den  Gewichtstarif  einführen  können. 
Die  Cüiuplicationen  wären  noch  grösser  geworden.  Denken 
Sie  sich  die  wundervolle  Entwicklung  der  Technik,  man 
hatte  z.  B.  Wagen  für  Kinder  und  für  Erwachsene,  dann 
vielleicht  solche  für  die  Geschlechter  getrennt,  dabei  einen  sehr 
complicirten,  aber  »ehr  geistreichen  Preiszeiger  (Heiterkeit).  — 
Sie  sehen,  ich  habe  das  vorausgehen.  Nichtsdestoweniger  halte 
ich  ihn  nicht  für  so  sinnlos,  wie  den  Entfernungstarif. 
Denn  mit  der  Entfernung  wachsen  die  Kosten  der  Ver- 
waltung nicht,  wohl  aber  mit  dem  Gewichte.  Das  ist 
ganz  zweifellos.  Einen  Tarif  nach  dem  Gewicht  würde  ich  für 
»ehr  rationell,  allerdings  für  Sie  für  unpraktisch  halten.  Es 
ist  in  den  fiühern  Verbandlungen  in  diesem  Vereine  Uber  die 
Philosophie  des  Tarife»  genug  verhandelt  worden.  Ich  darf 
auch  daher  die  Gründe  in  meinem  Buche  soweit  als  bekannt 
voraussetzen,  dass  ich  nicht  zu  betonen  brauche,  dass  der 
Tarif  nach  Entfernungen  sinnlos  ist.  Denn  dass  der  Wert  einer 
Reise  für  den  Retsenden  am  Endpunkte  sich  gleichbleibt,  dass 
er  während  der  Reise  nicht  wächst  nnd  überhaupt  in  gar 
keinem  rausalen  Zusammenhang  steht  mit  der  Entfernung,  das 
wird  von  Ihnen  zugegeben  werden. 

Sun  begehen  die  Eisenbahnen  noch  eine  andere  Ver- 
wechslung. Sie  verwechseln  jede  Reis»?  mit  einem  Soparntzug, 
nnd  behaupten,  die  Reise  von  100  km  Länge  kostet  hundert- 
mal soviel,  uls  wenn  man  nur  1  Ion  fährt.  Das  ist  nun  eine 
Verkehrsweisheit  vierter  Dimension.  Ein  fahrplanmässiger  Zug 
hat  flxc  Kosten,  die  wohl  vergrössert  werden  k'lnnen,  die  aber 
durch  die  Sttvckp,  die  der  Reisende  zurücklegt,  nachweisbar 
nicht  nm  einen  Bruchthcil  eines  Kreuzers  vermehrt  werden. 

Es  ist  mir  dann  der  bekannte  Einwand  gemacht  worden, 
der  fast  immer  gemacht  wird,  wenn  etwas  Neues  auftaucht: 
rJa,  in  der  Theorie  ist  das  Alles  herrlich,  aber  -  in  der 
Praxis!"  —  Das  ist  eine  ganz  wunderliche  Auffassung,  dass 
in  der  Theorie  etwas  richtig  sein  könnte,  was  in  der  Präzis 
falsch  i«t.  Ich  muss  sagen,  dass  ich  nie  eine  theoretische 
Wahrheit  gekannt  habe,  die  in  der  Praxis  nicht  wahr  wäre. 
Wenn  es  in  Wahrheit  vorgekommen  wäre,  das  z.  B.  2  mal 
5?  =  4»/4  ist  -  -  was  ja  besser  wäre  -  dann  wäre  das 
ganze  Einmaleins  zu  nichts.  Ich  fordere  Sie  auf,  falls  sich 
über  den  Vortrag  eine  DisciiHsion  entspinnen  sollte,  etwas  zu 
nennen,  was,  theoretisch  richtig,  dnreh  die  Praxis  sich  wider- 
legen Hesse.  Wenn  sich  ziffennässig  ergibt,  dass  ein  Taril 
richtig  nnd  günstig  ist,  dann  ist  er  es  auch  in  der  Praxis, 
Die  ratio  des  Tarife*  kann  nur  durch  ein  verkehrsphiloKophi- 
sches  Nachdenken  oder  durch  einen  kräftigen  Gebranch  des 
Menschenverstandes  gelöst  werden.  Hat  man  diese  gelöst,  dann 
wird  sich  dies  auch  bewähren,  es  sei  denn,  dass  Sie  Heiss- 
sponien  folgen  wollten,  dass  Sie  einen  falschen  Schritt  thnn.  — 
Denn,  um  auf  etwas  isekunntes  zu  kommen,  es  hat  Dr.  Hertzka 
nicht  das  1  Pfennigporto  vorgeschlagen,  er  wollte  2  Pfennig 
als  Grundlage  wissen.  Seine  Feinde  jedoch  schlugen  1  Pfennig 
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vor  und  die  »Sache  misslang.  Wim»  Sie  nicht  denselben  Fehler 
begehen  wie  damals,  dass  Sie  einen  zn  niedrigen  Tarif  nehmen, 
dann  werden  Sie  gewiss  etwa»  praktische»  finden. 

Meinen  Tarif  Ihnen  vorzutragen,  wäre  vielleicht  über- 
flüssig, zumal  Ich  Ihn  ja  in  seinen  Ziffern  in  meinem  Buche 
preisgegeben  habe.  Alle  laufen  so  ziemlich  auf  dasselbe  hinaus, 
da  sie  sich  Immer  anf  die  Erschwingbarkeit  durch  die  ärmsten 
Clausen  beziehen.  Da  kommt  mau  natnrgetuäs»  zu  denjenigen 
Sätzen,  die  für  den  Arbeiter  und  den  kleinen  Geschäftsmann 
etischwingbnr  sind.  Denn,  um  es  gleich  zu  sagen,  nur  diese 
Clauen  interessiren  mich  bei  der  ganzen  Präge.  —  Das  was 
wir  in  Deutschland  die  Familie  Bnchholz  nennen,  wag  man 
hier  auch  die  Familie  Nudel  maier  nennt,  diese  ziemlich 
grosse  Gruppe  von  unbedeutenden  Personen,  von  denen  stets 
die  meisten  thörichten  Einwendungen  herrühren,  interessieren 
mich  überhaupt  nicht.  Ich  muss  offen  gestehen,  das»  ich  fiir 
die  Familie  Buchholz  gerne  den  alten  Tarif  bestehen  lassen 
würde. 

Ich  proponiere  für  Deutschland  also  ungefähr  folgende 
Zahlern  —  ob  man  1  Mk.  «der  90  Pf.  zahlt  —  das  wäre 
wohl  nicht  so  wichtig;  also  für  die  3.  ("lasse:  „Der  Deutsche 
bieder,  fromm  und  stark,  fährt  3.  Classe  für  1  Mark* 
in  der  2.  Classe  2  Mark,  in  der  1.  Clause  (}  Mark.  Duch 
schlage  ich  vor  eine  andere  Classifklrung,  weil  ja  eigentlich 
sonst  kein  Unterschied  besteht,  als  die  Abstufung  des  Com- 
fort».  -  Jene  Gassen,  in  welchen  die  Menschen  schlechter 
untergebracht  sind  als  das  Vieh,  müssen  ausgeschieden  werden. 
Es  würde  gewiss  ein  Mann,  der  auf  seine  Pferde  etwa»  halt, 
selbe  in  einen  Personenwagen  stellen.  Die  4.  Classe  müsste 
ganz  abgeschafft  werden,  wie  denn  überhaupt  eine  möglichst 
kleine  Anzahl  von  Clauen  angestrebt  werden  muss.  Die  3.  Classe 
würde  nicht  wesentlich  zu  andern  sein.  Natürlich  muss  auch 
hier  der  nöthige  Cnmfort  herrschen,  es  müsste  genügend  Platz 
da  sein  für  den  armen  sterblichen  Leib,  damit  er  nicht  in 
arge  Verlegenheiten  gelange.  Die  2.  Classe  müsste  mit  einem 
grosseren  Comfort  ausgestattet  sein,  doch  .«hne  gepolsterte 
Sitze.  Ein  einfacher  Pritschenbelag  nach  Art  der  Pferdebahn- 
wagen wäre  hier  hinreichend.  Selbstverständlich  mflftsten  hier, 
wie  In  der  3.  Classe  Vorhänge,  und  Aeliulicheg  vorhanden  sein. 

Die  1.  Classe,  »her  müsste  man  mit  dem  raffiniertesten 
Luxus  ausstatten,  der  sich  schaffen  lässt.  Es  nitisste  Alles  auf- 
gewendet werden,  um  so  viel  als  möglich  Publicum  in  die 
1 .  Classe  hineinzubringen  und  es  andererseits  ermöglichen,  dass 
diejenigen,  die  sich  zur  ersten  Classe  zahlen,  diese  auch  dem  ent- 
sprechend reisen  können.  Es  ist  unerhört,  dass  eine  grosse 
Anzahl  von  Personen  beim  Reisen  gewissennassen  eine  Degra- 
dirung  mit  sich  vornehmen  muss.  Wer  im  Privatleben  sich 
zur  ersten  Clause  zählt,  der  soll  durch  die  Tarife  nicht  ge- 
hindert werden,  seiner  socialen  Stufe  gemilss,  zn  reisen. 
(Sehr  richtig!)  Ich  brauche  Ihnen  als  Fachleuten  nicht  zu 
sagen,  dass  sich  dieser  Comfort  leicht  herstellen  lassen  und  sich 
auch  auszahlen  würde.  Zu  diesem  Comfort  gehören  selbst- 
verständlich die  nöthigen  Einrichtnngen  zur  Verrichtung  des 
Leibes  Nothdurft  und  der  Erreichung  des  Leibes  Nahrung. 
Femer  sehr  angenehme  Sitze,  dass  der  Kopf  einen  Menschen 
vom  Sitze  nicht  5—6  Fuss  hoch  sich  befinde,  das  was 
in  vielen  Fallen  fehlt,  nämlich  die  Versetzung  in  die  Lage, 
dass  man  von  der  Einrichtung  auch  Gebrauch  macYven  kann. 
Ferner  müsste  herrschen  ein  raffinierter  Spiegel-,  Teppich-, 
Vorhangluxus.  Der  Unterschied  zwischen  einem  Wagen  1.  (Masse 
und  3.  Classe,  schlagen  Sie  ihn  an,  so  hoch  als  wie  Sie  wollen, 
ich  glAube,  das»  dieser  Unterschied  in  11  Tagen  eingebracht 
wäre.  Es  witre  das  immerldn  eine  so  ausgezeichnete  Capitals- 
anlage,  dass,  wenn  ich  eine  Association  für  die  Ausschmückung 
der  Wagen  bilden  würde,  ich  gewiss  gern  meine  Ersparnis»«' 
anf  dem  Altar  dieser  (resellschaft  niederlegen  würde  (Heiterkeit). 


Ferner  müsste  das  viele  Fragen  seitens  des  Publicum» 
nnnothig  gemacht  werden.  Ich  weiss  es  ans  Erfahrung  —  ich 
reise  sehr  viel  —  dass  sehr  vieles  Fragen  durch  eine  ent- 
sprechende Placatiernug  vermieden  werden  könnte,  nnd  dass 
man  gewöhnlich  nur  durch  den  Unverstand  von  anderen  Men- 
schen leiden  muss.  Ich  trete  aus  dem  Wartcraiim  des  Bahn- 
hofes, in  den  man  uns,  damit  wir  das  Rangieren  nicht  be- 
hindern, hinelngepfereht  hat,  und  erblicke  zwei  rauchende 
Maschinen,  die  hintereinander,  jede  vor  einem  Zöge,  nach  ver- 
schiedenen Richtungen  standen,  nnd  ich  fragte  mich,  welcher 
ist  wohl  der  Zug  gegen  Wien?  —  Hätte  man  die  Vorsicht 
gebraucht,  auf  möglichst  grossen  Platten  in  leserlicher  Schrift 
die  Richtnng  der  Züge  anzugeben,  so  wäre  viele»  Fragen  er- 
spart geblieben  und  auch  ich  hatte  den  nervösen  Schaffner  mit 
meiner  Frage  nicht  zu  belastigen  gebraucht.  Denken  Sie  sich 
nun  diesen  Grundsatz  in»  Kleine  verfolgt,  in  den  Bahnhöfen, 
auf  den  Perrons  Wegweiser  mit  Aufschriften  und  Händen,  was 
ja  durchaus  zn  erreichen  ist,  so  sparen  Sie  mit  einem  Schlage 
eine  ungeheuere  Menge  von  Personal.  Denken  Sie  z.  ß.,  das» 
es  möglich  ist.  In  Venedig  durch  eine  richtige  Placatieruug 
jeden  Reisenden,  der  der  Gondel  eutrathen  will,  fast  in  der 
Nacht  zum  Bahnhof  zu  führen,  warum  sollte  das  auch  hier 
nicht  möglich  sein?  Das  Ist  nach  meiner  Meinung  eine  der 
wichtigsten  Reformen.  Dass  das  deutsche  nnd  österreichische 
Publicum  zn  dumm  wäre,  um  eines  Schaffners  entrathen  zn 
können,  das  reden  Sie  ihm  ja  nicht  ein.  Da»  I*ublicnin  in  Eng- 
land ist  sozusagen  „i"  Freiheit  dressiert-,  und  hat  sich  in 
Folge  dessen  einen  etwas  findigeren  Verstand  anerzogen  — 
könnte  man  dem  Publicum  nicht  auch  hier  einen  solchen  an- 
erziehen? —  Und  wenn  Sie  glauben,  dass  vielleicht  ein  Bauer 
lein,  das  das  erste  Mal  zur  Bahn  kommt,  den  Zng  versäumt, 
so  wäre  das  freilich  für  den  Bauer  ein  Unglück,  aber  das 
nächste  Mal  ginge  es  schon  besser.  In  Berlin  geht  ps,  und  es 
würden  noch  viele  Verlegenheiten  erspart  werden,  wenn  man 
die  Plaeatiernng  nicht  auf  ein  Minimum  beschränkt  hätte.  Mir 
ist  es  als  alten  Berliner  passiert,  dass  ich  nicht  wuBste,  wo- 
hin ein  Zug  geht.  W'aruui  könnte  nicht  jeder  Wagen,  nicht 
nur  ein  einziger,  oder  vielleicht  nur  die  Spitze  des  Zuges  eine 
entsprechende  Aufschrift  haben? 

Dann  gibt  es  noch  eine  Frage.  Es  muss  auf  jedem  Bahn- 
hofe die  Möglichkeit  vorhanden  sein,  dass  man,  ohne  sich  die 
Schienbeine  zu  zerschlagen,  zum  Wagen  zugelangen  kann.  Dir 
massgebenden  Persönlichkeiten  zerschlagen  sich  die  Beine 
nicht,  denn  diesen  werden  Trittbretter  vorgelegt.  Ganz 
abgesehen  von  Rücksichten  der  Humanität,  wäre  ein  ent- 
sprechend hoher  Perron  auch  eine  Frage  der  schnelleren  Exjie- 
ditinn.  Denn  dass  ein  vollbesetzter  Zug  sich  viel  schneller 
entladet  bei  einem  hohen  Perron,  als  bei  eiueni  niederen, 
brauche  ich  Hilten  ja  nicht  zu  sagen. 

Es  müsste  sodann  eine  Erhöhung  des  Comfort»  auch  in 
der  Hinsicht  eintreten  müssen,  dass  das  Reisen  an  Nervosität 
verliere,  es  müsste  der  riesige  Lärm  allenthalben  eingeschränkt 
werden.  Ein  Rollen  wird  sich  immer  fühlbar  machen.  Aber 
warum  sollte  man,  zumal  in  den  höheren  ('lassen,  den  Comfort 
nicht  auch  soweit  ausdehnen,  das»  man  da»  Gerassel  auf  ein 
Minimum  reduciert?  Und  wenn  eich  dies  auf  die  1.  ('lasse  be- 
schränken würde,  so  würde  dies  auch  ein  Mitanreiz  zur  lie- 
nützung  derselben  sein.  Ganz  aufhören  müsste  das  unerhörte 
Getöse,  auf  den  Eisenbahnen.  Denken  Sie  iui  das  Gebimmel, 
Geschrei,  Geheul,  Gepfeife  auf  einem  durchschnittlichen  öster- 
reichischen oder  deutschen  Bahnhofe.  E»  ist  unnöthig,  das* 
soviel  gebimmelt  wird,  und  dies  i»t  eine  Quelle  der  aller- 
meisten Verirrongen.  Woher  soll  man  aber  auch  wissen, 
dass  wo  die  Verspätungen  zur  FahrpLuiuiäs»igke[t  gehören, 
ein  Zug  gerade  jetzt  schon  wegfahrt?  Dann  wozu  das  Gepfeife? 
Wer    lieläudet    sich    auf   den    .Schienen,    oder    Wer  hat  sieh 
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ilurt  zu  bcfiudeuV  Ein  kurzer  Pfiff  würde  da  gewiss  auch 
genügen.  Da  sollte  ja  di.'  Polizei  einschreiten  und  dienern 
Scandal  ein  Ende  machen.  Ferner  da*  Geschrei  unterwegs,  das 
Thiirenanfreissen  liiitfeu  im  Winde.  In  Deutschland  litt  es  den 
Schaffnern  vorsclirifttuässig  verboten,  wahrend  der  Fahrt  am 
Trittbrett  zu  gehen.  Doch  da«  ist  ja  offenbar  nicht  zu  ver- 
meiden! Sie  können  ihren  Dienst  in  den  Pausen  nicht  ganz 
erfüllen,  sie  müssen  die  dninme  Billeteontrole  durchmachen  nnd 
dich  Gefahren  ansetzen.  Ich  bin  überzeugt,  das»  kein  Reisender 
verpflichtet  ist,  da»  Killet  wahrend  der  Fahrt  vorzuzeigen.  Das 
Publicum  läwt  sich  das  aber  gelallen.  Würde  es  einen  unab- 
hängigen Staatsanwalt  geben,  der  nicht  Reine  Instructionen  von 
der  Regierung  empfinge,  so  kannte  es  zweifellos  den  Director, 
fulls  ein  Schaffner  auf  diene  Weise  verunglückt,  vor  seinem 
Schwurgericht  wegen  fahrlässiger  Tüdtung  belangen. 

Ferner  wilre  eine  Steigerung  der  Geschwindigkeit  «ehr 
am  Platze  und  zweifellos  sehr  segensreich.  Der  einzige  Ein- 
wand, der  hier  gemacht  werden  könnte,  igt  der  wegen  Er- 
höhung der  Selbstkosten.  Es  stehen  da  einander  gegenüber 
Vermehrung  der  Selbskosten  um  einige  Procente  und  auf  der 
anderen  Seite  Sparung  von  soundsoviel  Personal.  Dana  die 
Steigerung  der  Geschwindigkeit  auch  eine  Betriebsersparnis 
herbeiführt,  das  wissen  Sie  besser  als  ich.  Bei  schnelleren 
Fahrten  steigert  »Ich  allerdings  der  Antheil  der  Kilometer- 
kosten  fiir  die  Zugbegleitung.  Ein  Personal,  das  in  der  Zeit 
blos  300  km  bummelt,  in  der  es  sonst  G00  km  fahren  könnte, 
erfordert  einen  höheren  Aufwand  an  Kosten.  Das*  ferner  ein 
besserer  Fahrplan  eingeführt  werden  könnte,  ist  ja  auch  klar. 
Ich  brauche  lluieu  da  nur  ein  Beispiel  anzuführen.  Denken  Sie 
sich  einen  Zug,  der  von  Berlin  nach  Dresden  fahrt,  um  8  Uhr 
Morgens  anf  einer  sandigen  Ebene,  auf  der  die  günstigsten 
Fahrbcdiugungcu  vorhanden  sind,  die  es  überhaupt  gelten  kann. 
Der  Zug  fShrt  auch  nach  Begriffen  der  Eisenbahnfachmäiuier 
schnell,  aber  immerhin  braucht  er  zu  dieser  Fahrt  drei  Standen. 
Er  kommt  ungefähr  nm  1 1  Dir  in  Dresden  an,  und  der  c»r- 
respimdicrende  Rückzug  fahrt  mit  ausgesuchter  Bosheit  um 
eine  Viertelstunde  früher  nach  Berlin.  Jetzt  denken  Sie  sich 
den  Zug  von  seiner  Geschwindigkeit  von  5Ü  km  gesteigert  auf 
eine  solche  von  75  km,  die  ja  in  Deutschland  auch  möglich 
wäre,  ohne  das*  die  Welt  uns  den  Fugen  ginge,  und  vor  der 
die  deutschen  Eisenhahndirectoren  auch  nicht  erschrecken  würden, 
so  würden  auch  die  t'onrswagcn  Berlin-Dresden  zurück  wieder 
benützt  werden  können  und  würden  in  der  Zeit,  wo  sie  un- 
benützt  stehen,  auch  Zinsen  tragen. 

Sie  selbst,  meine  Herren,  haben  ja  seit  Jahren  die  Rich- 
tigkeit der  meisten  meiner  Behauptungen  zugegeben.  Sie  haben 
namentlich  zugegeben  die  Grundlage  meiner  Reform,  das»  es 
so  lauge  nicht  mehr  gehen  kann,  dass  der  Tarif  nicht  haltbar 
ist.  Sie  haben  es  durch  eine  zahllose  Menge  von  Beweisen 
zugegeben  und  bewiesen.  Nicht  um  der  schönen  Augen  des 
Publicum*  willen  haben  Sie  die  Begünstlguugsbillets  eingeführt: 
Die  Retourbilleta,  Arbeiter-,  Saison-  und  Badereisebillcts, 
die  Rnndreiaebillet»,  die  Perle  und  Blitthe  des  jetzigen 
Eisenbahnwesens,  Jahres-  und  Monats  -  Abonnement  »karten, 
dann  die  Schülerkarten,  endlich  die  in  Oesterreich  ein- 
geführten Kiloineterbillets.  Sie  haben  damit  zugegeben,  dass 
man  auf  Grundlage  des  Längentitrife*  keinen  Massenverkehr 
erzielen  kann.  Sie  haben  Rabatte  bewilligt,  Sie  selbst,  die  Sie 
die  Eisenbahnen  tür  wirtschaftliche  Unternehmen  ansehen,  die 
nach  kaufmllunischen  Grnndsilt/.eii  verwaltet  werden  müssen. 
Sie  haben  Rabatte  bewilligt,  die  im  kaufmännischen  laben 
unerhört  sind,  Und  was  haben  diejenigen,  die  dieser  Begünsti- 
gung theilhaflig  werden,  so  Besonder.«  gcthati?  Sie  haben  das 
ungeheuere  Verdienst  um  den  Staat,  das  der  Bürger  sich  da- 
dnreh  erwirbt,  dass  er  auf  derselben  Linie  nach  »einem  Ab- 
gangsorte zurückkehrt.  Diese  Handlungsweise  halten  Sie  für  so 


verdienstvoll  und  günstig  erklilrt.  dass  Sie  ihr  25  V  Rabatt 
gewährten.  Sie  halten  ferner  für  die  Ausführung  gewisser 
schöner  Arabesken  auf  der  Landkarte  20—25*  Rabatt  be- 
willigt. Wer  z.  B.  ein  Dreieck  zn  beschreiben  versteht,  bei 
dem  die  Summe  der  drei  Seiten  eine  gewisse  Anzahl  ven  Kilo- 
metern betragt,  hat  sich  verdient  gemacht,  25*  Rabatt  zu 
erhalten.  Wehe  ihm  aber,  weiui  er  nicht  nach  dem  Ausgangs- 
punkte zurückkehrt,  oder  es  hat  die  Reiselinie  ein  Loch 
bekommen ! 

Wissen  Sie.  was  die  Folge  dieser  interessanten  Bestimmungen 
ist,  die  so  compliciert  sind,  das»  wohl  nächstens  ein  Professor  der 
Billetteilkunde  ernannt  werden  wird?  (Lebhafte  Heiterkeit).  Wie 
man  dieselben  ausnützen  kann,  will  ich  Ihnen  sofort  beweisen.  Was 
glauben  Sie,  wie  man  am  billigsten  von  Berlin  nach  München  reist  V 

Ich  werde  nächstens  eine  derartig»?  Receptensammlung 
herausgehen  und  werde  dazu  beitragen,  dass  ein  möglichst 
grosser  Missbranch  damit  getrieben  wird.  Wenn  man  also  vou 
Berlin  nach  München  reisen  und  nicht  5ti  Mark  zahlen  will, 
so  macht  man  es  so:  Man  flihrt  .vom  Fels  zuiuMecr"  •  d.  ü. 
man  flickt  sich  die  Billets  von  Berlin  nach  Stettin  und  Lindan 
an  und  fahrt  dann  vom  Meer  zum  Fels  nach  München,  dann 
erspart  man  drei  Mark!  (Heiterkeit).  Ich  werde  diese  Billets  in 
das  Eiseubalinmnscum.  das  ja  gewiss  einst  entstehen  wird,  als 
Unicuin  senden.  Als  ich  nnu  soweit  war  und  glaubte,  ich  Witte 
die  Quintessenz  der  Weisheit  hei  dem  eomhinierten  Billet  er- 
reicht, kam  mir  ein  noch  Schlauerer  nnd  sagte:  4  Mark 
50  Pfennig  hatten  Sie  sparen  können  (Heiterkeit).  Sie  konnten 
ja  auch  so  fahren:  Berlin-Muncheu,  dann  fingieren  Sie,  dass 
Sie  von  München  nach  Bodenbach  fahren,  was  Sie  ja  tlnm 
können,  nehmen  sich  Coupon  4.  (lasse  von  Mönchen  nach 
Bodenbach  nnd  ebenso  von  Bodenbach  nach  Berlin,  wodurch 
Sie  auf  dieser  Strecke  Rabatt  bekommen  und  I  Mark  50  Pfennig 
sparen. 

Nun,  nach  diesen  etwas  scherzhaften  Episoden  gehe  ich 
dazu  Uber,  wie  sich  bei  dein  ganz  billigen  Einheitstarife  wühl 
auskommen  Hesse.  Und  da  will  ich  Folgendes  anführen.  Ich 
komme  von  München  nnd  dort  ist  mir  durch  die  lndiscretion 
Jemandes,  der  der  Gciicialdirectioii  »ehr  ualie  stellt,  verratheii 
worden,  das»  sich  in  Bayern  bei  einor  Brutto-Einnahme  von 
24  Millionen  Mark  bei  Anwendung  des  Einheitstarifes  ein  Deficit 
von  nur  7  Millionen  ergibt.  Und  doch  hat  es  der  bayerische 
Eisenbahnininister  nicht  riskiert,  den  Tarif  einzuführen. 

Uebrigens  werden,  wie  ich  bemerken  will,  die  jetzigen 
Verhältnisse  des  Verkehres  durch  die  jetzige  Art  der  Statistik 
falsch  dargestellt.  Die  Zahl  der  Falle  ist  sehr  gross,  in  denen 
das,  was  dort  als  Localverkehr  erscheint,  in  Wahrheit  Fern- 
verkehr ist.  Also  ich  glaube,  in  Wahrheit  ist  der  Fernverkehr 
jetzt  schoii  grösser,  als  man  glaubt. 

Ich  komme  jetzt  zu  der  Frage  des  Deficites.  Es  ist  mög- 
lich, das»  ein  Deficit  entstellt,  trotz  Abschaffung  alles  über- 
flüssigen Personales,  trotz  aller  Reformen,  was  ich  jedoch  be- 
zweifle. Gehen  wir  nun  zu  dein  Kern  der  Frage  über.  Es  steht 
Deficit  vor  Deficit.  Sie  furchten  »ich  vor  dem  sieben  bi»  acht- 
stelligen Deficit.  Haben  Sie  sich  aber  auch  schon  klar  gemacht, 
welch'  ungeheueres  Deficit  die  Nation  durch  die  jetzige  Ein- 
richtung jahraus  jahrein  an  Volkswohlstand  erleidet  ?  -  Diese» 
Deficit  für  die  Volkswirtschaft  ist  viel  wichtiger,  als  die 
lumpigen  paar  Millionen,  die  möglicherweise  in  kurzer  Zeit 
eingehen  können.  Sodann  leugnet  noch  Jemand,  dass  die  Eisen- 
bahnen denn  doch  andere  Interes»en  noch  zu  verfolgen  haben, 
als  etwa  die  Fabriken,  die  nur  ihren  Besitz  bereichern  wollen? 
Die  Wissenschaft  zeigt  es  und  man  kommt  auch  sonst  bereits 
zu  der  Einsicht,  dass  die  Eisenbahnen  immer  mehr  in  der  fort- 
schreitenden Entwicklung  der  l'ullnr  zu  einer  Wohlfahrt s- 
eiuriclituug  werden.  Und  man  braucht  nicht  gerade  ein  Socialist 
zu  sein,  um  einzusehen,  das»  zu  den  grössieu  Aufgaben  des  Staute*. 
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welche  nicht  minder  wichtig  sind  als  die  Landesverteidigung-, 
auch  die  Hebung  de«  Verkehrswesens  gehört,  das»  der  Verkehr 
erst  den  Staat,  das  abstracte  Ding  zu  einem  coucreten  macht. 
Der  Staat,  die  Zusammenfassung  der  Bürger  entsteht  ja,  das« 
die  Bürger  und  wenn  die  Bürger  zu  einander  in  Verbindung 
treten.  Und  heute,  wo  die  Eisenbahnen  eine  der  wichtigsten 
militärischen  Waffen  geworden  sind,  darf  keine  Rede  davon 
sein,  die:  Eisenbahnen  nach  einseitigen,  wirtschaftlichen  Grund- 
sätzen zn  benrtheilen.  Was  auch  eine  frühere  Volkswirtschafts- 
theorie  von  der  Concnrrenz  auf  der  Schieue  gefabelt  hat,  was 
davon  geredet  worden  ist,  dass  die  Eisenbahnen  ein  Cnncnrrenz- 
nnternehmen  sind,  das  ist  heute  tempi  passati.  In  wessen 
Händen  sich  auch  eine  Elsenbahn  befinden  mag,  sie  ist  nnd 
bleibt  ein  Monopol,  und  dieses  darf  nicht  als  solches  nach 
privatwirtschaftlichen  Grundsätzen  verwaltet  werden. 

Von  ganz  untergeordneter  Bedeutung  ist  der  Einwand 
der  von  der  Nomadisieruiig  der  Menschheit  gemacht  wird.  Man 
glaubt,  dass  die  Menschen  dem  Fehler  verfallen  würden,  deu 
grossten  Theil  des  Lebens  auf  dtr  Eiscnhahn  zuzubringen.  Ich 
kann  nnr  sagen,  dass  die  Menschheit  nach  Einführung  des 
Briefportos  doch  nicht  deu  ganzen  Tag  mit  Briefechrcibeii  zu- 
bringt. 

Was  den  Mangel  an  Betriebsmitteln  anlangt,  so  will  ich 
nur  Folgendes  anfuhren.  In  England  wird  ein  'l'/jnirtl  sg 
grosser  Personenverkehr  als  in  Deutschland,  mit  einem  Personal 
und  Wageumaterial  bewältigt,  welches  nur  um  50  X  grösser 
ist,  als  in  Deutschland,  und  mit  einem  Lncnmotivstand  von  nur 
12, V  mehr,  als  in  Deutschland.  Ich  bin  fest  überzeugt,  dass, 
was  den  englischen  Ingenieuren  möglich  ist,  auch  den  min- 
destens gleichwertigen  Technikern  in  Deutschland  und  Oester- 
reich möglich  wäre. 

Was  den  Einwand  anbetrifft,  es  würden  ja  die  Menschen 
nicht  mehr  fahren,  weil  sie  keine  Zeit  übrig  haben,  so  ist  das 
inhaltslos.  Es  wird  ja  selbstverständlich  kein  Mensch  fahren, 
wenn  er  nicht  irgend  einen  Falirzweck  hat  Es  handelt  «ich 
nur  darnm,  dass  dieser  Falirzweck  ebenso  viel  wert  ist,  als 
die  aufgewendete  Zeit.  Nim  besitzen  aber  viele  Menschen  eben 
nichts  als  Zelt,  und  es  gibt  viel  mehr  Menschen  mit  Zeit,  als 
mit  Geld. 

Die  Statistik  zeigt,  dass  der  Mensch,  je  ärmer  er  ist, 
desto  weiter  fährt.  Ich  weiss  nicht,  wie  es  in  Oesterreich  steht, 
weil  hier  die  4.  Claas«  uur  geringfügig  vertreten  Ist.  Li  Deutsch- 
land fahren  aber  die  Insassen  der  1.  Classe  durchschnittlich 
32  km,  die  der  3.  Classe  23  km.  Es  scheint  In  deu  ärmsten  Clnasen 
der  Bevölkerung  ein  viel  grösseres  Bedürfnis  nach  diesem  wich- 
tigen Culturmittel  der  Eisenbahnen  zu  bestehen,  ala  in  den 
wohlhabenderen. 

Was  dann  den  Einwand  betrifft,  man  dürfe  den  Luxus 
nicht  steigern,  so  kann  Ich  nur  sagen,  Lnxusiahrten  gibt  es 
auf  der  Erde  überhaupt  nicht,  abgesehen  von  einigen  Fällen 
der  Verrücktheit.  Es  fährt  Niemand  zum  Vergnügen,  und 
schliesslich  haben  Sie  das  Recht  über  die  Notwendigkeit 
de«  Vergnügens  bei  irgend  Jemandem  zu  urtheilenV  Ein 
englisches  Sprichwort  sagt:  „Fortwährend  arbeiten  macht 
aus  Jack  einen  höchst  unangenehmen  Patron. "  Und  nach  den 
Worten  eines  sehr  geistreichen  Franzosen  fangt  gerade  beim 
Ueberflüssigen  der  Unterschied  zwischen  Meusch  tuid  Thier  an, 
und  Sie  wollen  darüber  urt  heilen,  ob  der  Mensch  daran  gut 
thut,  wenn  er  reist.  Ueberlassen  wir  das  getrost  unserem 
Volke,  es  wird  das  Richtige  linden. 

Den  Einwand  weise  ich  vollständig  zurück,  man  solle 
nur  langsam  vorgehen  und  ja  nicht  radical,  nur  keine  Ueber- 
rtürzung,  mit  weiser  Hand  hier  eine  Decimalstelle  und  da  ein 
kleines  Rabattchen  einführen  —  meine  Herren,  damit  kommen 
Sie  nicht  zum  Ziele,  sondern  Sie  riskieren  ein  ganz  unproduc- 
tives  Deficit,  auf  diese  Weise  können  Sie  sich  verbluten,  und 


daher  würde  viel  mehr  Muth  dazu  gehören,  langsam  herunter- 
zugehen. alB  auf  einmal  meinen  Tarif  einzuführen. 

Endlich  zum  Schlüsse:  Sic  Alle  geben  zu,  dass  die  Eisen- 
bahnen mit  berufen  sind,  in  das  sociale  Leben  einzugreifen 
und  beizutragen  zur  Losung  der  sorialpolitischen  Frage.  Es 
wird  jetzt  schon  von  sehr  vielen  Eisenbahiifachleuten  zugegeben, 
dass  z.  B.  die  Wohnungsfrage  eigentlich  eine  Eisenbahnfrage  ist. 
Ich  brauche  das  wohl  nicht  welter  auseinanderzusetzen. 

Angesichts  dieser  socialen  Bedeutung  der  Eisenbahnen, 
wagt  dann  noch  Jemand  von  einem  Deficit  zu  sprechen.  Denn 
das  gesammte  Deficit  ist  etwa  V4  Milliarde  und  schliesslich 
nach  meinem  Tarif  würde  auch  eine  ähnliche  Summe  zusammen- 
kommen. Und  man  furchtet  sich  zu  derselben  Zeit,  in  der  man 
zur  Erhaltung  eines  im  Absterben,  im  Abfeilen  vom  Körper 
der  Gesellschaft  begriffenen  Theile,  in  welcher  man  für  die 
Altersversorgung,  die  sich  nnr  mit  den  arbeitsunfähigen  Arbeitern 
beschäftigt,  die  ja,  Gott  sei  Dank,  in  der  Minderzahl  sind,  will 
man  in  Deutschland  bis  zu  70  Millionen  Zuschnss  gehen  — 
oder  Deficit,  wie  Sie  es  nennen  wollen.  Also  70  Millionen  will 
man  opfern  für  die  Altersversorgung,  und  nichts  will  man 
opfern,  um  ein  unendlich  grosses  Stück  der  socialen  Frage,  die 
Wohnungsfrage  zu  lösen.  Man  will  die  sociale  Frage  in 
einigen  Tagen  lösen,  nur  kosten  soll  es  nichts,  und  die  Eisen- 
bahnen sollen  um  Gotteswillen  dazu  ja  nicht  strapaciert  werden. 
Die  gesunde  Ansieht  wird  immer  weiter  dringen,  und  Sie  werden 
mitarbeiten  müssen,  und  ich  glaube,  es  ist  höchste  Zeit,  dass 
die  Elsenbahnverwaltungen  mitzuarbeiten  anfangen,  dass  Sie 
anfangen,  die  sociale  Frage  zu  lösen,  sonst  löst  die  sociale 
Frage  Sie! 

Zum  Schlüsse  des  Schlusses.  Es  wird  vielleicht  einmal, 
natürlich  im  Laufe  von  Aeoneu,  zu  der  Einführung  des  Tarifes 
kommen,  das  gebcu  schon  recht  viele  Eiseubahufachleute  zu. 
Wollen  Sie  es  darauf  ankommen  lassen,  dass  der  Staat  Uber 
Ihre  Köpfe  hinweg  die  Sache  in  die  Hand  nimmt?  Ich  glaube 
allerdings,  ganz  umgangen  wird  die  Verstaatlichung  seinerzeit 
nicht  werden,  wenn  die  Bahnen  nicht  einen  Weg  finden,  um 
die  Sache  zu  verhindern. 

Ich  gebe  mich,  so  schwärmerisch  ich  auch  erschienen 
sein  mag,  keineswegs  der  Illusion  hin,  dass  ich  in  der  aller- 
nächsten Zeit  mit  meinen  Ideen  durchdringen  würde.  Ich 
fürchte  sogar,  dass  das,  was  in  Ungarn,  wie  ich  gelesen  habe, 
geplant  wird,  dieser  Idee  Abbruch  thun  wird.  Es  ist  nicht 
sicher,  ob  dort  die  Reform  nicht  in  einer  ungünstigen  Form 
und  unter  AuKseracbtlassung  der  wichtigsten  Vorsichtsniassregeln 
gescliieht.  Ich  spreche  die  Bitte  aus,  lassen  Sie  sich  Im  Interesse 
der  Gerechtigkeit  und  Loyalität  nicht  dazu  hinreüsen,  hei  der 
späteren  Benrtheilnng  der  Sache,  die  ja  nirgends  so  eingehend 
behandelt  wurde,  als  in  Ihrem  Verein,  über  die  Suche  den  Stab 
zn  brechen,  falls  der  vielleicht  ungeschickt  angestellte  Versuch 
ein  schlechtes  Ende  nehmen  sollte.  Ueberlegen  Hie  allein,  oder 
im  Kreise  von  Faehgeuossen,  ob  nicht  ein  sogenannter  berech- 
tigter Kern  darin  steckt.  Und  wenn  Sie  einen  solchen  nicht 
finden  sollten,  dann  widerlegen  Sie  mich,  aber,  bitte  —  sieg- 
reich! 


CHRONIK. 

(Statistische  Nachrichten  Uber  dl«  Eisenbahnen  der  tfster- 
rrlehlKch-murarUfheii  Monarchie  im  Jahre  1886.  Die  Gruppe  XX 
der  vorjährigen  Jubüäuma-GcwerbeauMtellung  hat  uns  ein  so  an- 
schauliches Bild  Uber  die  Entwicklung  der  faterrdchischea  Eisen- 
bahnen in  den  Jahren  1848  bis  1848  geboten,  und  haben  wir  diese 
«ranne  in  Nr.  26,  34,  41  n.  s.  w.  d  es  vorigen  Jahrganges  der  .Oester- 
reichiachen  Eisenbahn-Zeitung"  so  eingehend  besprochen,  dam  wir  die 
vor  kurzem  unter  obigem  Titel  erschienene  k>.  mein  Mine  i'ublicatio» 
des  statistischen  Departements  de«  k.  k.  Handelsministerium*  und 
des  konigl.  ungarischen  statistischen  Landewbnrean  für  dieraial  keiner 
ausführlichen  Besprechung  cu  unterziehen  brauchen. 
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Diese  Publicatiou  bringt  in  sechzehn  Abacbnitten  alle  wich- 
tigen Mumeute  auf  dem  Gebiete  de«  bateCTeichiseh-nttsarischen  Eisen- 
bahnwesen» zur  anschaulichen  Darstellung  und  behandelt  io  der  Ein- 
leitung die  geaammte  Entwicklung  unserer  heimischen  Eisenbahnen 
Tom  Jahre  1837  bin  zum  Schlüsse  de«  lahree  18S6.  also  für  gerade 
60  Jahre.  Innerhalb  dieser  fünf  Deccnnien  wurden  dem  öffentlichen 
Bahnvcrke.hre  tibergeben: 

Im  liaoini   4  l. 


Auf  Osten 
,  ungarischem 


1'  'iV.  ; 
».361 


tlnvhwhiiiiüicb 
pro  Jahr 

273  km 
187  . 


460  km 


Zu^miuen  38.007  kru 

Die  auf  die  einzelnen  Jahre  entfallenden  ErtffimugszinVru  sind 
selbstverständlich  sehr  variabel,  steigen  jedodi  in  Oesterreich  wie  in 
Ungarn  Tom  Jahre  1887  bezw.  1H47  (in  Ungarn)  con»t*nt  bis  zum 
Schiaase  de»  Jahre«  1871,  wo  sie  in  Oesterreich  1288  km,  in  Ungarn 
926  km  betrogen,  sinken  dann  in  Oesterreich  tut  suocesaive  und  er- 
reichen im  Jahre  1878  mit  47  km  den  niedersten  Stand,  steigen  dann 
jedoch  wieder  langsam,  wahrend  in  Ungarn  das  Jahr  1872  zwar  noch 
eine  kleine  Steigerung  aufweist,  der  jedoch  ebenfalls  ein  rapider  Rück- 
gang —  im  Jahre  1875  gar  keine  Eröffnung  folgt, 
Stelle  erat  in  den  letzten  Jahren  ein  Aufschwang  tritt 

Dm  bis  Ende  de*  Jahres  1886  für  die  osterreic 
Eisenbahnen  emittierte  Anlageeapital  belief  sich  auf: 

8.    i.03,141.946  in  Gold 
,     3H3,Nfi9.iK:fl   „  Silber 
,     269,644  537   ,  Noten, 
fl.  1.544,187.760  in  Gold 
.     614,303.200  .  Silber 
73,579.300  .  Noten, 
fl.      40,078  678 


All  ICD 


Priori  täts-Obligationeu 


nngarnchvii 


Sonstige  Anlehcn 

Zusammen  fl.  1.184,664.361 

Noch  zu  emittieren  verbleiben:  an  Actien  fl.  13,013.675,  an 
Prioritäten  fl.  46.859.400,  zusammen  fl.  69,872.075. 

Das  für  die  osterreidiiseh-ungarisehen  Eisenbahnen  sonach  fac- 

«ich  mit  Ende  1886  auf 
fl.  3.24 .  526.436 
Hievon  waren  amortisiert  bis  Ende  1886  106,035.919 

Verbleiben  sohin  fl.  3.1 38,490.5 17 

Das  verwendete  Anlageeapital    bezifferte  sich  dagegen  auf 

fl.  3.476,203.207,  d.  i.  pro  Kilometer  fl  150.724. 

Bemerkenswert«  Details  bietet  auch  Abschnitt  IX  der  Publica- 

tion  Uber  den  „Sund  der  Fonds"  mit  Ende  1886  nnd  linden  wir 

darin  Terzeichnet: 

Reservefonds: 
•>)  bei  den  österreichischen  Staatakahnen  nnd  den  Tom 

Staate  verwalteten  Priratbahuen   fl.  5.848.064 

A)  bei  den  osteneicJii-sch<n  Frisutbahnen   .  10,018.671 

<)  bei  den  gemeinsamen  Bahnen   ,  14,681.841 

■0  bei  den  ungarischen  Bahnen   307.057 


Zusammen   II. 

Erneuernngsfonds: 
<•)  bei  den  österreichischen  Staatsbahnen  nnd 

Staate  verwalteten  Privatbahnen  

*)  bei  den  österreichischen  Priratbahnen .... 
c)  bei  den  gemeinsamen  Bahnen 
■l)  bei  den 


80,860.638 


. .     r  457.819 

..     .  14  976.894 

  488.804 

  „  368.284 

Zosammen   fl.  16,286.601 

Honaeb  diese  beiden  Fonds  zosammen   fl.  46,637.484 

Die  gröasten  Reservefonds  haben  die  Österreichisch- nn garische 

Staatsbahn  und  die  Sadbahn  mit  fl.  6,314.410,  bezw.  fl.  6,957.347 

Ende  1886,  den  stärksten  Eraenerungsfond  die  Ferdinands-Nordbahn 

mit  fl.  9.486.061  am  Sehlasse  de«  Berichtsjahres. 

Die  Pensionsfonds  hatten  mit  Schluss  des  Jahres  1886  ein 

Vermögen  von  fl.  49,590.928,  die  Kranken-  nnd  Untemattnngscaseen 

ein  solches  von  fl.  2,660.799. 

Beschäftigt  waren  mit  31.  December  1886  aof  den  heimischen 
Hahnen  Bedienstet«  und  betrugen  deren  flehalte,  bezw.  Löhne: 


lind  Diener 
fl.  65.152 


Artwin-r 
II.  96.562 


H.  iiiul'U.  PMier 
fl.  2 


Arhritvr 
II.  4.19 


iMalUi  tm.l 
IvthltP 

II.  70,602.519 


Von  der  Ausgabe  entfielen  50  3  Millionen  Gulden  auf  Beamte 
nnd  Diener,  d.  i.  fl.  2218  pro  Kilometer,  und  26  8  Millionen  Gulden, 
d.  i.  fl.  1.167  uro  Kilometer  auf  Arbeiter.  Im  Ganzen  entfielen  auf 
je  fl.  100,000  Brntto-Kinnabme  an  Personalnnkosten  fl.  81.634.  — 
Heber  die  Einnahmen  und  Ausgaben,  BetriebsuberachUsae,  Stand  der 
Pahrbetriebamittel  etc.,  können  wir  ans  Raummangel  nnd  zum  Theile 
aus  dem  eingangs  erwähnten  Grunde,  dermalen  keine  weiteren  Details 


bringen,  müssen  Jedoch  zum  Schlüsse  erwähnen,  das«  diese  Pabliea- 
tion  für  die  Fachmänner  hinsichtlich  aller  Reasoru  des  Eisenbahn- 
weaens,  ein  Nachschlagebuch  Ton  nicht  zu  unterschätzender  Bedeu- 
tung ist.  welches  für  manche  wichtige  Arbeit  Grundlagen  nnd  An- 
haltspunkte, wie  such  Antass  zu  Äusserst  interessanten  Vergleiehungen 
bietet.  Nimmt  ja  doch  diese  Puhlication,  wie  allbekannt,  unter  den 
statistischen  Werken  einen  hervorragenden  Rang  ein  nnd  genfigt  es 
daher,  wenn  wir  Allen,  die  sich  hiefur  eingehender  interessieren,  du 
Erscheinen  derselben  bekannt  geben.  E.  E— g. 


CLl'H-NACHUICIITEN. 

hat 


Der  Aaatchossrath  hat  an  Herrn  k.  k.  Oberst  Emil  Bitter 
t.  (inttenberg  anläsalich  dessen  jüngst  in  unserem  Club  gehaltene 
Vortrages,  —  welcher  die  Aufmerksamkeit  weiter  Kreise  auf  sieh 
zog  und  beispielsweise  von  der  „Norddeutschen  Allgemeinen  Zeitung* 
an  leitender  Stelle  reproduziert  ond  mit  zustimmenden  Bemerkungen 
begleitet  wurde,  -  nachstehendes  Dankschreiben  gerichtet; 

Dochverehrter  Herr  Oberst' 
Bereits  zu  wiederholten  Malen  wurde  dem  Club  Oesterreich!- 
scher  Eisenbahn- Beamten  die  Auszeichnung  SU  Theil,  Sie,  hoch- 
geehrter Uerr  Oberst,  unter  jener  Zahl  seiner  engeren  Freunde  be- 
grussen  zu  können,  welche  ihre  persönliche  Thcilnabme  an  unseren 
Bestrebungen  durch  fachwiasenscnaftliehe  Vortrüge  bethätigten. 

Anläsalich  des  jüngsten  Vortrages:  .Ueber  den  militärischen 
Wert  der  Eisenbahnen",  io  dem  Sie  sich  Uber  unsere  Bitte  in 
liebenswürdiger  Weit«  bereit  gefunden,  fühlen  wir  uns  neuerdings 
und  diesmal«  doppelt  Terpflichtet.  Unser  Dank  gilt  nicht  nur  der 
anregenden  Belehrung,  welche  Sie,  hochverehrter  Herr  Oberst,  uns 
durch  die  ebenso  klare  wie  formvollendete  Darstellung  eines  der 
wichtigsten  und  interesaanteaten  Themas  geboten  haben,  er  gilt 
ganz  insbesondere  auch  der  warmen  Sympathie,  mit  der  Sie  vom 
Standpunkte  der  Kriegs  Verwaltung  aus  des  patriotischen  Pflicht- 
gefühles der  ffisenbahnverwnttmigeii  und  des  innigen  Einvernehmens 
zwischen  Eisenbahnen  nnd  Heeresleitung  gedachten. 

Wir  glauben  unserem  gebührenden  Danke  für  Ihre  uns  ent- 
gegengetragenen  freundlichen  Gesinnungen  keinen  würdigeren  Aus- 
druck verleihen  zu  können,  als  mit  der  Versicherung,  daas  die  öster- 
reichische Eisenbabnbeamtenschaft  der  vielfachen  und  engen  Be- 
ziehungen, welche  sie  mit  der  Wehrkraft  des  Reiche«  verkniffen 
mit  Stolz  bewuaat  ist  und  im  gegebenen  Falle  jeder 


im 


sich  stets  mit 

Einzelne  freudig  seine  letzten  Kräfte 
Stützung  unserer  ruhmreichen  Armee. 

Genebmigen  Sie,  hochverehrter  Herr  Oberst,  ans  diesem  An- 
lasse zugleich  den  wiederholten  Ausdruck  der  vollendeten  Hoch- 
achtung, in  der  wir  die  Ehre  haben  zu  zeichnen. 
Der  Auaschussrath  des  Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten 

Baspi  m.  p,  Dr.  Scbeiber  m.  p., 

Präsident  Schriftfölirrr. 

XIII.  Cluhrersammlnn«  am  29.  J Inner  188».  VicepT&eident, 
Herr  Ober-Inapector  Tedeseo,  eröffnet  die  Sitzung  mit  folgenden 
Mittbeilungen : 

Neu  eingetreten  aind  folgende  Herren  als  wirkl  iche  Mit- 
glieder: Eduard  Baiika,  Ober-Inspeetor  und  ßanleituogachef  der 
priv.  Oeaterr.  ungar.  StaaUeisenbahn -Gesellschaft  (Prag);  Jul.  Kloss, 
Ober-Ingenieur  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Nachdem  der  Roichsrathjabgeordnete,  Herr  Stanislaus  Ritter 
t.  Szczepanowski,  nach  seiner telegrapbischen  Mittbeilnng  in  Wien 
nicht  rechtzeitig  eintreffen  konnte,  wird  Herr  Baron  Roman  flost- 
kowski,  GeneraJ-Directionsrath  der  Oeaterreichiselicn  Staatsbahnen, 
die  Gttte  haben,  einen  Vortrag  Ober  „Das  Rathsei  der  Schwer- 
kraft' zu  halten. 

Der  nächste  Vortrag  Andet  Dienstag  den  6.  Februar 
statt  und  zwar  wird  Herr  Wilhelm  r.  Lindheira,  königL.  rnmäni- 
scher  Generalconsul  aber:  „Eisenbahn-Cartelle  und  Ind u atrie- 
Svndicate"  sprechen. 

Hierauf  sprach  Herr  Baron  Roman  Gostkowski  über  .Da« 
Rüthsei  der  Schwerkraft".  Seine  äusserst  interessanten  Ausführungen, 
welche  von  einem  gründlichen  und  sehr  umfassenden  Stadium  auf 
diesem  Gebiete  zeugten  und  sieh  besonders  auf  die  neoeaeu  Hypo- 
thesen über  die  Gravitation  bezogen,  wurden  von  dem  Auditorium 
mit  lebhaften  Beifall  aufgenommen. 

Nachdem  Uber  Anfrage  des  Vicepribideuteu  sich  Niemand  zum 
Worte  meldete,  schloss  derselbe  mit  Worten  des  Dankes  an  den  Vor- 
tragenden die  Sitzung. 


Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung.     


Kar  <ü>  1 

ACGC8T  RITTER  v.  LOHR. 
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Oesterreichisch- Alpine 

Montan  -  Gesellschaft 

Sitz  der  Gesellsd  Wien. 

Bureau : 


Coaks-  und  Holxkohlen-liochUfen,  ttasstMncr-  und  Martin 
Stahlhttte«,  «nie-  und  Frlgeh-StablhntteB,  Maschinell 
werkstatten  und  Kesselschmiede!.  S 
waliwerke  etc. 

liefert  folgende  Gegenstände  für  Eisenbahnen: 
Euenbahnsehlsnen  aus  Bessemerstahl  and  Eisen, 
Schienennigel,  Laschen  und  ~ 
Welchen  und  Kreuzungen, 
Achsen,  Bandagen  ud 
Schmiedestücke  jeder  Art, 
BrrJckenConstmctionen  in  Etil 
Wasserstanons-  Ki  iirichtungen. 
Waggon-  und  LocomotiT-Fedem, 
Ousswaaren  aller  Art. 
Heaerrolr  ,  Tender-  Ud  Kesselbleche, 
LocomuÜT-Krames  aas  Eisen-  und  Stahlblech, 
Ketten,  geschweisst  und  ungeschweUst  aus  Elsen  nnd  Stahl, 
Facxm-Eiscn  aller  Art. 

Stobrisen  (Flass-  und  Sohwelsaeiien)  aller  Dimensionen. 

Draht  and  '^^"'-p^y^^'^  fc        |  i 

stsJU  aller  Härtegrade, 

SUhlfaconguss,  Sageblatter,  Wagenfedern,  Achsen,  Sehraob- 

stficke,  Amboss,  Winden, 
Dampikessel,  i;-8t>rroirs  und  sonstige  Kessclschmicdearbciteu, 
Damplmaachlnen,  Dampfhämmer.  Turbinen,  Wasserrader  und 

sonstige  maschinelle  Einrichtungen  aller  Art  u.  ».  w. 


C.  Stölzle's  Söhne 

ßlAS-i'ABMEBH 

Haupt  •  Niederlage:    WIEN    Wieden,  Freihans. 

Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim.  Schönbrunnerstrasse  26. 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinandsstrasae  38  neu.        Königsgasse  Nr.  60. 


Ael teste  Lieferanten 

für 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln.  Farbentafeln  ftr 
Signals:  halben.  Lampan-Cylindor  und  Waggon  Schale  i 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  i.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Puusch-S<!rvicen  etc.  etc. 


l-cloa  1S84. 


im» 


a.  k-  P.t.nt. 


»pStklt  für  tKknii  k*.  buliel«  nnl  io4«rtrt»lU  IwcU  all«  Art 

Die  «tterr.-ugax.  DelU lelall Pakrik  H.  W.  BECKER, 

 1TIK5,  I.,  I.»lkrlni»r*tr»«m  Hr.  IS.  *  


Die  Tiegel- Gussstahl -Feilen 


C  T!3 


Wien,  Loopoldstadt.  Damm  Strasse  Hr.  1 

rficklt  sMk  IM  LUforusj  Ton  iHcm  OiHautn  ftllr*  fSr  EU«  nln  Ii  n -»  n  k 

.„d  »li.ralmmt  .knüllt.  Fellfn  im  fritch 


Bejr-  Für  Eisenbahnen. 

Allein  dastehend  und  patcniirt  in  ganz  Europa. 

Erste  österr.  Patent -Leiter-  und  Gerüst -Fabrik 

J.  KERWIEN8  WÄE- 

Wien,  Heiligen»,  tadt,  NuHNdörferstrastie  Nr.  101. 

Fabriks-Niederlage:  Wien,  I  ,  ScKottecrlng  9. 

Lieferantin  der  k.  k.  StaatsVahnen.  der  k.  k. 
priv.  SUdbahn,  des  Allerh.  Hofes,  der  k.  k. 
Ministerien  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  anf  einem 
ganz  neuen  Systeme  vorzüglich  Verrührten  ver- 
•nhiebbaren  Haus-,  Geschäfts-,  Doppel-,  Anlage- 
und  Transniissioiisieiteni,  Bauleitern  nnd  Gerüste 
cur  Reparatur  und  Beinignng  von  Facaden, 
liabnbnt*ballen,  Sälen  etc.,  femer  Feuerwehr- 
leitern jeder  Art  nach  neuestem 
1888  fünfmal  prfüniirt. 


Franz  Josef  Kühnel 

WIEN,  VII.,  Mariahilferstrasse  96. 
rkteug«  für  Holl-,  Metall-  and  Lederarbelte» 
Erster  nnd  einziger  Wiener  SpeolalUt 
In  Neuhelten  von  Werkzeugen  an« 
Beschlägen  fflr  Eisenbahnen. 

Bat  Oncrt-AasstlirMliongM»  eraachc  tun  f 
Bemcaslolmgun«  i 


Stain.cs 

F.  Walton's  Patente. 

Kork-Teppiche. 

F.  C.  CoUmanii's  Nachfolger  A.  Kl  K  U  LI  . 

WIEN,  L,  Kolowratring  Nr.  3. 


LINOLEUM 
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Die  St  Pöltner 
WeickeüeiuieiuRi 


Leopold  «asser 

Comptolr:   WIE»,  Ottakrlng.  FentKuie  17 

emptohlt  ihren  fOr  mannigfache  Eisesblhlbsdirfsartika.1  und  die 
veTKhiodenttao  Indaalrieswecke    besten»    geeigneten  Schmied 
und  schwelaabaren  Elsenguis.  AuifOhrliche  PreU-Courante, 
Zeichnungen,  KontenQbcrachlige  gratis  und  franco. 

-*  Offertaufforderungen  erbeten.  *" 


Cenientwaareii-Fabri  k 

Jos.  Neumüller  &  ComP: 

WIEN 
IV,  WienstrasBe 


mm 


Perlraooser 

Porti  and -Gemen  i 

Kufsteiner  hydraul.  Kalk 

SciottfiiM  MMor-Gw 

Cement-Pfla8ter-Platten 

ftlr  Bahubüfe,  Einfahrten,  Kttclien.  Vestibüle», 
Gange  etc. 

Marmor-Mosaik  Platten 

ftlr  Vestibül«,  Ginge,  Küchen  etc.  etc.,  i'bm»o 
eingelegte  Marmor-Mosaik-Platten 

feinst  geschliffen  und  auch  polirt. 


Betonirungen, 


Stall  Elnrioitunjen,  KanaIHnaei-,  PlataJra- 
E'nrlchtunge»,  Bru»n«n  Einf»«»unan,  Bruiaen- 
■eräadt  etc.  etc. 


iimpen 

aller  Irlrn. 

ftlr  häusliche  und  öffentliche  Zwecke.Land- 
•v.r Baat  :r.  Ufid  Isduitrie. 

IVd1!!  •  Anweadanf  der  Bo«  ■  •  Harff-Unumesnil- 
M  C  II  •       PttUnt-Inoi  fit 

Inoxydirte  Pumpen  sind 

vor  Rost  geschützt. 


aaMcbJtevlIrbe   KnlnikJitjoii   li»«»»Slrtrr  l*iini|>rn 

In  Ontsmdi'h-llnpTtrD,  IMiUrhUnd  «tc.  durrb  die 

Comrnandit-Gesellschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  G ARVENS. 

Wien..  I.,  Wallfischga««  14. 

Zu  beziehen  durch  all<-  resp.  Maschinen-,  Eiscnwaarcn- 
«t<\  Handlungen,  tci'hnhii'hf  it  u.  Wa-oM'rleitungs-Ceschafle, 
Hniimetiliau-rnternehititT  rtr.  Muri  vcrl.inif«-  auiulrurklirli 

Crarvor-s'  Inoxydirte  Pumpen. 


Preiscoarants  nebst  Zahlun  jisli  edinunissen 

für  Eisenbahnbeamte 

versenden  gratis  und  franco 

Moritz  Tiller  ft  Co.,  k  k.  Hoflieferanten 

Wien,  VII  Nliriiktierae. 
INMIMIINNIINNINI 


STEFAH  &ÖT2&SÖHNE 

WIEN 
H,  Brigittenaa,  Giessmannsgasse  2. 

Fabrik  für  Maschinen  und  Apparate  zur 
Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes,  sowie  für 
Werkzeuge  und  Gebrauchs-Artikel  für  den 
Bahnbau,  Bahnerhaltungs-  und  Bahnbetriebs- 
dienst, dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 

Felix  Blaiicek 

WIEN,  V.  StraussengMse  Nr.  17 

«mpflflhlt  •ich  iur  Lieferung  »on  Elienbahnaaa- 
rüstungen  u.  i»  ■  Fahrkartenkasten  nach  allen 
Systemen,  OltHB,  Caasettcn.  Plumbirzangen.  De 
couplrzangen,  r.'lombengu»formen.  Oberbau-Werk- 
zeuge, Mehlkarren.  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Wasser- 
botticbc,  Ladebrücken  etc.  etc.,  genau  nach  Normale 
ausfuhrt 

Lieferant  der  meisten  öKterr.-nng.  Eisenbahnen. 

JULIUS  JUHOS  &  C0M- 1 


WIEB,  II-  NordhahnstrMSNt-  18, 

UeffTB  troropt  und  tu  den  biüicwtm  Pt  eist-ti: 

Gewallte  Baun;  ger, 

best«!  InUli'llfhp»  FulirUsat  taub  Arn  Typon  Ar* 
tN»t«rr.  Ititfi'nimr-  n.  Ai-vbitckirn  Vurfune», 


genietete  Träger,  Bausohlenen. 
gnaaelaerne  Säulen  und  Sch'auche,  . 
Stabelaen,  Fa<  oneisen. 
Universal  -  Flachetsen 
Schwere   Bleohe  nnd  FclnVleohe, 
schmiedeiserne  Röhren,  Ousi>  und 
Blechematl-Gesohlrr. 


21 

— ♦» 

£3- 

■i 

CD 


CD 


Kl    uilittiu,  Heraiueub«  und  Verl«:  <!«•  Hab 

B*toT  Hasaataa  •Bessstal, 


Druck  vou  K.  spie»  *  Co. 
Wien.  V  Brnrk,  S'.rauawnguw?  Nr.  1«. 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


»ction  und  Administration: 


ORGAN 


Abonnement  bei.  Poitversendung 

in  Oc«terre>ie.'.i-UngBzTii 

«•-..(,„  »   ».  _  l(.)l.jil,,lc  «  i« 

s  ,  _  FUr  du  deutsche  RenVhi 

vom  Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten.  ■*«*•- 

,o»>  •  OoralW  fnatgeeetlteu 
Tarife  honoriert. 

« rrdpn  nlcnt  juru  Eunelue  Nemnirrn  IS  kr. 

«-«it.  Erscheint  jeden  .Sotinta<j  -  r  n~T  . 


Beirrte«  werden  nach  den 
Redacüo 


Im  übrigen  AuMar.de: 
au.ju.ie  r,«.,»«,  k»ii  ,\„,t  v. ...  « 


N2-  6. 


Wien,  dm  10.  Februar  ISN». 


XII.  Jahrgang. 


T ii -r mir n- Annahme  bei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


Eisenbahn-Verband.  Thell  II, 
Heft  L 

Einführung  Ton  Frachtsätzen  für  Schlacken. 
Hit  Giltigkeit  vom  15.  Februar  I.  J.  gelungen  im  rnbricierten 
Verkehre  för  Schweiss-Purtdelofen-FrLschfener  nnd  Convertersehlaekou 
im  Kartierutugwege  bei  Aufgabe  von  mindesten»  10.000  kg  pro  Fracht- 
brief nnd  Wagen  oder  Zahlung  der  Fracht  hiefur  folgende  Fraeht- 
rur  Einführung: 

von  Llbiic  uach  Ben  theo  0/8   .   .   .  Jlk. 

Bobrck  

Borsigwerk  ....  „ 
Gleiwitz  


LOS 

1.04 
1.04 
1.01 

Hatto  witz    ....     -  1.07 


KönigslitUte 
Laurahütte  . 


Schwientochlowitz 
Tamuwitz    .    .  . 


1.0« 
1.08 
1.03 
1.04 
1.05 
1.04 


1 

s 

9 


,.   Zabrze  UN 

K.  k.  irr».  OiaUrrelon.  Nertfwealbakn 

Namen»  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Kaiser  Ferdlnands-Narnbah«.  Das  Verzeichnis  der  am  1.  d.  M. 

in  Gegenwart  zweier  k.  k.  Notare  gezogenen  Nnmmern  der  ftlr  da» 


Tom  Jahre  1872  pro  Noni.  8.  W.  fl.  14.400/m  wird  vom  Giro-  und 
l  assen- Verein  (L  Rockhgaase  4)  nnd  von  der  Liquidator  am  Bahn- 
hofe in  Wien  kostenfrei  verabfolgt. 

INSERATE 

für  die 

Oesterreichische  Eisenbahn-Zeitung 

werden  bei 

R.  tgples  A  Co. 

Buchdruckerei  und  artist,  Atelier 

V..  HtraaMengaaae  10 

übernommen  und  billigst  berechnet. 


.Josef  CJrüllonieyep 


losTo      k.  k.  Hof-  und 


1^  landesbefugte 

Metall-  und  Broncewaaren- Fabrik, 

Metall-  und  EiBengiesserei. 
Fabrik:  Ottakring  bei  Wien,  Langegaaae  61. 


rtuu  reMk  b 

heMMlpa  U  ellu  MatalUa.  b«iw.  Coaeeelnoaaa.  SweMili  werde« 
Zatekannf«  od.r  MoaaUea  In  eUae  Metall..,  «.Iii  IIiHfiu  and  0» 


ia«-aae  i 

(•fouan  u»d  ippretut.  Inaoeaaf  Ton  rkeiakertraaee  nnd  Pk.ipk.rknf.r.r 


Für  Eisembarnieii.  - 

nd  patentirt  in  gan 

Erste  österr.  Patent -Leiter-  und  Gerüst-Fabrik 

J.  KERWIEN'8  WWE 

Wien,  Heiligenstadt,  Nussdorrerstrasae  Nr.  101. 

Fabriks-Niederlage:  Wlw,  I,  Sc  hotter,  ring  9 

Lieferantin  der  k.  k.  Staatsbahnen,  der  k.  k. 
priv.  Sudbahn,  de»  Allcrli.  Hute«,  der  k.  k. 
Ministerien  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  auf  einein 
ganz  neuen  Systeme  vorzüglich  bewährten  ver- 
schiebbaren Hau»-,  Geschäft*-,  Doppel-,  Anlage- 
und  Transmissionsleitern,  Bauleitern  nnd  Gerüste 
zur  Reparatur  und  Reinigung  von  Fncadeu, 
Bahnhofshallen,  Sälen  etc.,  ferner  Feuerwehr- 
leitern jeder  Art  nach  neuestem 
1888  fünfmal  pr&niiirt. 


Aclien-Gest'Uschalt 

far 

rJEZ:  Wasserleitungen,  Gaa-u. 

j  „vh«nu,  «i'i'.  Heizungs-Anlagen. 

I  Fabrik  i  Gauäeazdorf.  BaricatM  5  u  7.  I  Central-Baret*  1 1 .  StWarreatwtitnuf*  6 


Preis- Mmlmlif 
Wien  IA7J. 

Verdirutiaed. 

Fabrikeroarke : 
.WuKRlt.  Wie» 


vctcregulaioren.  S>  »Um  Siibk,  für  Privat  aa 
ialeltanfi.il,  tieertmentir  und  FYUtunji  Apparate, 
I  ictiattenloa«  Latern«n  ml«  eomtiinlrton  KUchtlammrabrennea-  Syeteiu  Su«k. 
iMasslai  Orehwaar*«  und  Gaikreaner  ltder  Art.  Gaikech-,  LUIS-  und 
I H.i/.ps.r.le,  Petent  8ld»*len  mit  i.aahenniiK.  Bau  von  StetnkaMee-  and 
I  Oelgaiwerke»,  Ktnrlchtaiwen  von  ii||üii.  H»nii.f»chitr.  u  etc  mittele«  Oel 
l|raab«leui.'b(unK.  Syriern  Ptntacb,  eurunl.  Fllllilatlonea  liiezu,  Uecat  »e|en 
Iftir  Seewegaiarkininirrn  Gasleitungen  Jeder  Art  für  ftirenlllche  and  Privat 
IcuSude,  Bau  vi>n  städl.  Weteerwerkea,  Waiieranlage»  Ji«tlfhnr  Art  für 
I  (Jeineinden,  Pahrikra  .Badeanstalten.  WohnhSu>rrete.,aanmtl^lie  Armaturen 
1  Un  i  Apparat«  hlrtu,  Inabraundere :  Schl(k«r,  HAkae.  Anttkr|traltur«n,  la*«- 
lund  femtle  Einrichtungen,  Cloieti  na.-h  eigenem  Patent.  Intermittaar 
I  SpUlapperat«  far  (loaeta  und  Piaaolra,  Utthatzaagt ,  Was»«rh«lsasf  •-, 
I  Oampfaelruag,-,  Vsatllatlant-,  Treekeungesnlagen,  cmbinirt»  Hraamcv. 
i    Duinpfwaacli.  and  Ku.  Iikdihea,  P«t»»l-„tjprn"  Zlwaaer-MaliKa«  etc. 


DigitizGcl  by  VjO 


Grösstes  Lager 

rastrirter  Geschäftsbücher,  Copir-  und  Notiz- 
Bücher,  Brief-  und  Schreib-Papiere,  Schreib- 
Requisiten  jeder  Art  in  grüsster  Auswahl  und 
billigst  bei 

F.  ROLLINGER 

Lieferant  für  Eisenbahnen 

WIEN,  I..  Rothenthurmstrasse  25 


\\jm 


Prof.  Dr. 

BIDINGBR-ÖFEN 

H.  IIKIH,  Dtfcliatg  tot  Wie*. 
Bück  uutkl.  falsata  la  all«  I 
Mit  mbi  Fnimb  »ilttlln  auf  all«*  An 

Niederlagen:  Wlan.  I.,  ■IchaelerflaU  Nr.  5, 

Budapest.  I«aa4oB,  ZfellaaWl, 

Tkoaetboi.  41.  llolborn  Viaalact  E.  C.  Com  Vitt.  Hninncimle  «. 
Torit(llobit<  >e|al(r  ,  Fall-  uu>1  ViallUtlest-Öfta  Mit  Inuu 
WirKUla,  >it«ltt***''"**f**  etc.  la  einfacher  Uüd  <l-irant«r 

Aaariattang. 

n  Oeeterrefch-Uacaru  werden  todIS  KaaaaaiUltta  963  Osten 
SBM'ee  Fabriaales  la  verschiedsBSn  Gebäuden  Yerw  endet. 

ir 


WAOOON  -  OFEN 
von  un«»w  Fabrik  564  Stück  aa  Eueababnen  lud  ftti 'taauulliche  Saimitaxtt«« 

da*  k.  a  MiliUr-Aerua  Bad  de»  »Ott».  ktall<»ri-Rilt«>ordeaa  geUetsrt 

Wir  waraaa  »er  Nacaaknaac  nnter  Hia-  _  rp  firry 

weil  aaf  Bebenstehead«.  aaf  dar  Iaaan-      M  1 1  U  I  N  D  t  tV"U  I"  t  II 
«tu  dar  Ofeathtiivii  eingegossene 


„Vesta" 


mil-    ■         Ventltatlaae- Ofen  all 

I  1»«|ilflniNnlrl. 

aentUKliioa«  Kellai«.  Staabfreif  KntfM-iiuiiK  vun  Ancbe  und  : Schleck«.  Beliebig 
lanco  Brenndauer  bei  CuVefe<i«Miu.',  l<b  „'4»M>cidiR«  Hnmndiui'r  b«  Meinkublen 
rnurning.  Die  Ittatel  können  Uhuf»  Itviulicung  von«  Staub  ealferut  nurdea, 
utuie  den  Ofen  xt-t  legen  r.u  muisen. 

UoliAC"  raaeBvve»aeB>r»ader  Kaaaltt  oder  Ofea  aaltalebt. 
, ncl  1113  |  l»rnu  »vurr. 

Rin  Kamin  oder  Ofea  kann  zur  iimiblilut£iK<-n  B»h«bni«B  mehrerer  Biurae 
dicaca.  Bellekii!  lanr«  Br<!ini<laner  h»i  t!oke-.  Stein-  ixltr  Hr»ankc>!ildirMi>-ruiu; 
GeraaeclUoee  Filtililni:    Slanhfrei«  Katfeiiiun;;  vom  Aecb«  nnJ  Schlacke. 

'-1  »eidcu  recoiutiuirL 


Preislisten  gratle 


Trifailer  Ooicnl  -  Fabrik 

(Bureau:  WIEN,  I ,  Maximilians!  lasse  8) 

empfiehlt  iLrrn  ausgezeichneten,  alle  ander«'!!  inländischen 
Fabrikate    tllKrtreffenden   •ohtan   Portland  Cemant 

sowie  ihren  gleichfalls  rontUglu-lisU-n  Boman-Cement 
(bydraul.  Kolk)  unter  (iarantie  steter  OleicIimasKigkeit  und 

vollkommenster  Verlitssliclikeit. 
Die  t'einente  eignen  .«ich  zu  Bauten  jeder  Art,  Bctoni- 
rungen  ete.   und  entsprechen  de»   Nornieu   des  Oeaterr. 

und  Architekten-Vereines. 


Für  Eisenbahnen. 


IM?« 


PnlzMen.  Garien,  Tpzierer-Lii,  Säcke. 

Krste  österreichische 

JUTE-8PINNEREI  UND  WEBEREI 

WIBM.  L  Baalrk,  Maria-Tberaalanatraae»  Kr.  U 


Wichtig  für  Eisenbahnen! 


PETER  KUBO 


L,  Schot  tenriag  2i.  WIEN   I  .  Sdtottenriag  »a. 

Baumwoll-  Spinn-  u.  mech.  Oocht-  und  Bandweberei 
Specials!  lir  (heilt,  hl:-  ai  Lagtnnllt 

•a 

n-Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen 


Bergwerks-  und  Grubendochte 

la 

8t.  Martin  av  d.  Traun  (Kremsthalbabn).  | 

n»M»iniDimininimmimnfl^ 


Philipp  Haas  &  Söhne 

k.  k.  laadaspriv. 

Teppich-  iDu  MBuelstoff-FalirikaDteii 

Hauptniederlage:  WIEN,  1,  Stock-im-Eisen  6. 
Filiale: 

TL,  HartaUIfcntraaM  75  (MArUbilfertof). 
Lieferanten 

(Gr  »linmlliehs  osterr.  Kiaenbahnen,  DamjifaehilTit  und 
Waggonfabriken  (Ir  Valoar,  Damast«,  Teppiche,  Vorhinge, 
Cocoeni«tt«o, Tapeten  etc.  f.  Waggons,  Wartaala,Ba 

FUlalan: 

Bndaptat,  l»rag,  flras,  Leak«i{,  Um,  Rodj, 
flenaa,  Neapel,  Bukareit 

Fabriken: 

Wia»,  Ebergeawng,  Mitterndorf,  Hliaako  (BShmen).  Litsoa« 
(Dalieo),  Btadford  (Englaad),  Aranyos-Jderotb  (Ungarn). 


t  E  tC. 


Empfehlen  ihr  gross»«  Lagar  in  allen  Sorten  Teppichen, 
Möbelstoffen,  Vorhang«,  Portieren,  Tischdecken,  Bettdocken, 
Coeosmatten,  Papier-Tapetea  etc.  atc.  tob  den  einfachsten 
bis  tu  den  «legaateetea. 

■gr*  Fabriks-Preise. 


NB.  Bei  gegenseitiger  Conrenleni  aueb  gtgtn  TbeUzablungeD 


FRANZ  KERN 

Flrnubestaad  seil  IBS» 

hydraulischeKalk-  u.  Porttand-Ceraent-Fabrlk 
ZO  Knfsteln  (Tirol) 

Ceutral-ßiireau:  Wien,  I.  Bezirk,  Schottenbastei  6 

empfiehlt  zur  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  m  tteta 
gleickmassigerund  vorzüglichster  Qualität,  den  vom  Usterreichwchen 
ingenlear-  uad  Architekten-Verein  la  Wie»  festgesetzten  Nonnen 
Aber  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  von  hydraullsohtm 
Kalk  nnd  Partland-Cement  vollkommen  entopreehend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Firma  wurden  diese  Fabrikate  in 
den  grosaartigsten  QnantlUtei  bei  den  schwierigsten  Ehrnbaha- 
und  Kanstkaaten  in  Oeaterrelcb  Uagarn  und  im  Anstand»,  sowie 
bei  den  meisten  Monunentalbsutea  nnd  auch  bei  dem  Baue  der 
Wiener  Hechqucllcn  Wassrrttltsuf  einQuantumvon  circa  400.000 
Wiener  Ceatoera  iu  Anwenduti^  L-f bracht,  ferner  auch  bei  dem 
Baue  ilfj  Arlbergbshn,  Gallilicuen  Transvertalbahn  und  werden 
gegenwärtig  bei  dem  Baue  Sr.  Majestät  Hnfburg,  sowie  bei  vielen 
anderen  Elsenbahn-,  Monumental-  und  Privatkonten  verwendet, 
wo  es  sich  darum  handelt,  wirklich  Solides  und  Dauerhaftes  her- 
zustellen. 

Die  löblichen  kIatcrial-I>epots  werden  ernncht,  bei  Oflert- 
Ausaeltrdbungen  meine  Firnin  berücksichtigen  zu  wollen. 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


6. 


Wien,  den  10.  Februar  1889. 


XII.  Jahrgan?. 


XIV.  Clubversammlung  am  12.  Februar  1689, 7  Uhr 

Abends.  Vortrag  des  Herrn  Wilhelm  v.  Lindheim,  königl. 
rumänischen  General -Consuls,  filier:  yEisenbahn-Cartdle 
und  fadustrie-Si/ndirate." 

Zor  Reform  des  Personenverkehres. 

Und  siehe,  es  kam  der  Engel  der  Verkündigung, 
um  Allen,  die  da  in  Nacht  und  Finsternis  schmachten, 
die  Botschaft  des  Heils  zu  hringen!  Nur  zu  bald  freilich 
inussten  wir  erkennen,  dass  nicht  das  milde  klare  Licht 
der  ewigen  Wahrheit  vor  uns  erstrahlte,  sondern  ein 
Brillantfeuerwerk  von  sprühenden  Geistesfunken,  das,  ein- 
mal erloschen,  nichts  zurttcklässt  als  dichten  Ranch. 

Jedenfalls  aber  bleiben  wir  Herrn  Dr.  Eduard  Engel 
zu  aufrichtigem  Danke  verbunden  für  die  liebenswürdige 
Bereitwilligkeit  sowohl,  mit  welcher  derselbe  ungeachtet 
seiner  knapp  bemessenen  Zeit  und  der  Strapazen  einer 
forcierten  Reise  der  Einladung  unseres  Club  Folge  leistete, 
als  für  die  vielseitige  Anregung,  welche  eine  mit  so 
blendendem  Geiste  und  ätzendem  Sarkasmus  verfoehtene 
Sache  unter  allen  Umständen  auch  dein  principielleu 
Gegner  gewährte.  Umso  dringender  scheint  uns  das  Gebot 
der  Höflichkeit  gegen  unseren  geehrten  Gast,  zumal  eine 
Discussion  im  unmittelbaren  Anschlüsse  an  den  Vortrag 
ans  mancherlei  Rücksicht  unterblieb,  an  dieser  Stelle  in 
eine  kritische  Erörterung  seiner  Vorschläge  einzutreten. 
Wir  werden  uns  hiebei  im  Hinblick  auf  die  apho- 
ristische Form  seines  Vortrages  der  gelegentlichen  Bezug- 
nahme auf  sein  Buch  nicht  gänzlich  entschlagen  können, 
dieselbe  aber  jedenfalls  auf  das  unerlässliehe  Maass  be- 
schränken. Auch  möge  uns  im  Vorhinein  vei-ziehen  sein, 
wenn  wir  —  die  Person  selbstverständlich  strengstens 
von  der  Sache  trennend  —  der  Offensive  unseres  (Segners 
ab  und  zu  auch  unsererseits  etwas  schärfer  als  sonst  zu 
entgegnen  in  die  Lage  kommen  sollten. 

Herr  Dr.  Engel  eröffnete  seine  Ausführungen  mit 
einem  regelrechten  Angriffe  anf  die  Fachleute,  insbesondere 
die  Eisenbahn-DirecUfien,  denen  er  nebst  ihren  ilitver- 
scJiworeiien,  den  Abgeordneten  und  Journalisten,  kurzweg 
(icfülil  und  Verstäudnis  für  die  Bedürfnisse  des  reisenden 
Publicum*  deshalb  abspricht,  weil  sie  stets  mit  Freikarten 
I.  ('lasse  zn  faliren  gewohnt  seien.  -Mag  eine  derartige 
Bemerkung  immerhin  ihre  Wirkung  anf  die  grosse  Menge 


nicht  verfehlen,  dem  objektiven  Benrtheiler  wird  die  Ent- 
wickelnngsstufe,  welche  die  Einrichtungen  des  Personen- 
verkehres in  ununterbrochenem  Fortschritte  speciell  in 
Deutschland  und  Oesterreich  erreicht  haben,  den  zuver- 
lässigsten Maasstab  bieten,  mit  welchem  Grunde  den 
Eisenbahn-Fachleuten  der  Anwurf  der  Indolenz  gegen  die 
öffentlichen  Verkehrsbedürfhisse  gemacht  werden  kann. 
Allerdings  aber  werden  diese  Letzteren,  deren  Horizont 
nun  einmal  bedauerlicher  Weise  durch  die  Schenleder 
ihrer  praktischen  Kenntnisse  und  Erfahrung  beschränkt 
wird,  den  Anforderungen  des  Publicums  gegenüber  immer- 
dar auch  anf  die  technischen  und  wirtschaftlichen  Existenz- 
bedingungen des  ihrer  Leitung  anvertrauten  Unternehmens 
die  gebührende  Rücksicht  nehmen  müssen.  Desto  gerechtere 
Bewunderung  heischt  der  Muth  des  kühnen  Reformators, 
der  als  Wortführer  der  misera  eoutribnens  plebs  sich  für 
den  wahren  Fachmann  erklärt  und  dabei  in  Emern  Athem 
jede  Kenntnis  der  Technik  des  Eisenbahnwesens  negiert. 
Kein  Laie,  dem  doch  zumindest,  ein  unbestimmtes  Gefühl 
jener  Summe  von  technischen  Einrichtungen  innewohnt, 
welche  zur  geordneten  und  sicheren  Abwickelung  des 
Eisenbahnbetriebes  nöthig  sind,  wird  übersehen,  dass  eine 
so  radicale  Umwälzung,  wie  sie  Herr  Dr.  Engel  propagiert, 
nicht  ohne  tiefgehende  Rückwirkung  auf  die  gesammte 
Betriebstechnik  bleiben  und  folgericht  ig  ohne  Hedacht  nähme 
anf  die  letztere  fachmännisch  nicht  bepiiindet  werden  kann. 
Sollte  da  nicht  vielleicht  die  von  Herrn  Dr.  Engel  mit 
solcher  Emphase  für  sich  in  Ansprach  genommene  Ignoranz 
in  technischen  Dingen  die  spanische  Wand  markieren,  die 
gegen  alle  vom  Standpunkte  der  Betriebstechnik  begrün- 
deten Einwendungen  eine  bequeme  Zuflucht  schnitt?  Sei's; 
wir  werden  uns  bemühen,  Heim  Dr.  Engel  von  seinem 
eigenen  Standpunkte  ans  und  ohne  jegliches  Aufgebot  von 
betriebstechnischen,  das  Normalmaass  der  Gemeinverständ- 
lichkeit überschreitenden  Argumenten  zu  widerlegen.  Dass 
wir  hiebei  nichts  wesentlich  Neues  vorzubringen  haben, 
ist  wohl  nicht  unsere  Schuld. 

Der  enge  Rahmen  dieses  Artikels  zwingt  uns  aber 
andererseits,  auch  über  die  Fülle  von'  Randbemerkung)-!! 
und  diversen  Veibesserungs-Vorschliigen,  in  Betreff  Orieu- 
tiemnes  tatein,  Wagenaborten,  Tabletten  etc.  hinwegzugehen, 
mit.  welchen  Herr  Dr.  Engel  sein  llanptthcma  arabesken- 
artig umschlang.  Wir  können  dies  umso  unbedenklicher, 
als  die  erwähnten  übrigens  keineswegs  originellen  Vor- 
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sclüäge  —  abgesehen  davon,  dass  sie  Herrn  Dr.  Engel 
gestatten,  seinem  Bache  statt  de»  einigermasaen  discredi- 
tierten  Titels  „Personenporto",  den  weit  wohlklingenderen 
der  „Eisenbahnreform"  vorzusetzen  —  meist  für  zutreffend 
anerkannt  werden  müssen,  sämmtlich  aber  mehr  minder 
nebensächliche  Details  betreffen  und  speciell  für  uns  in 
Oesterreich  vielfach  gegenstandslos  erscheinen. 

Somit  zur  eigentlichen  Sache.  Das  Porto,  dessen 
Anwendung  auf  den  Personentransport  Herr  Dr.  Kngel 
mit  freier  Benützung  einer  alteren  Idee  begehrt,  charak- 
terisiert sich  durch  zwei  essentielle  Begriffsmerkmale :  die 
Einheitlichkeit  und  die  absolute  Billigkeit  des  Tarifsatzes. 
Nach  diesen  beiden  Richtungen  wird  sich  demnach  auch 
unsere  Untersuchung  zu  bewegen  haben. 

Was  zunächst  die  Forderung  der  Einheitlichkeit, 
oder  besser  gesagt,  Einheit  des  Fahrpreises  betrifft,  so 
basiert  Herr  Dr.  Engel  dieselbe  in  seinem  Buche  (pag.  22) 
anf  die  Behauptung,  dass  rbei  regelmassiger  Massen- 
befürderung  gleichartiger  Gegenstände  auf  feststehender 
Linie  die  Entfernung,  welche  der  einzelne  Gegenstand 
zurücklegt,  einen  so  verschwindenden  Einfluss  auf  die 
Gesammtkosten  der  Beförderung  ausübt,  dass  sie  in  praxi 
völlig  unberücksichtigt  bleiben  könne."  Herr  Dr.  Engel 
nennt  diese  Behauptung  den  .wichtigsten  Grundsatz  der 
ganzen  modernen  Beförderungswisseusehaft",  stellt  sie  in 
eine  Linie  mit  dem  Ei  des  t'oluinbus  und  den  Axiomen 
der  Mathematik.  Nachdem  es  Dr.  Engel  nicht  für  nöthig 
findet,  unsere  gewiss  nicht  unberechtigte  Neugierde  nach 
der  Geschichte  seiner  Entdeckung  dieses  Grundgesetzes, 
das  nebenbei  bemerkt  ebeuso  auch  auf  den  Gütertransport  zu 
passen  scheint,  zu  befriedigen,  so  bleibt  uns  wohl  nichts 
übrig,  als  auf  eigenen  Wegen  dem  Urquell  obiger  Lehre 
nachzuspüren. 

Die  Leistung  der  Eisenbahn  gegenüber  dem  Keisenden 
zerfällt  in  die  Manipulation  am  Abgangs-  und  Ankunfts- 
orte und  in  den  eigentlichen  Transport..  Während  ersten' 
l>istung  von  der  Entfernung,  die  der  Reisende  mit  dem 
Zuge  zurücklegt,  ganz  unabhängig  ist.  dürfen  wir  uns 
rücksichtlich  der  letzteren  Leistung,  d.  i.  der  mechani- 
schen Arbeit  der  Fortbewegung,  wohl  ohne  Besorgnis  des 
Widerspruches  auf  den  sicherlich  auch  in  weiteren  Kreisen 
nicht  ganz  unbekannten  Fundamentalsatz  der  Mechanik 
berufen,  dass  die  Arbeit  das  Product  aus  Last  und  Weg 
ist.  Es  wächst  mit  anderen  Worten,  da  das  Gewicht  des 
Reisenden  während  der  Reise  sich  nicht  ändert,  die  Trans- 
Portleistung  mit  der  Länge  des  von  dem  Betreffenden 
durchfahreuen  Weges.*)  Wie  aber  steht  es  weiters  mit  den 
Kosten?  Wir  geben  wohl  kein  Geschäftsgeheimnis  preis 

*)  L>r.  Engel  macht  den  Wiu,  *a  *ci  eigentlich  der  Reuende 
statt  nacti  dem  Wege  nach  seinem  Gewichte  zn  taritieren;  non,  w 
gleichmütig  es  anch  den  Bahnen  «in  wird,  ob  nie  Ilunderttaimeiid 
Reisende  leichteren  oder  schwereren  Kalibers  zn  heflirdern  halxn  — 
und  um  dien«  grossen  Zahlen  handelt  e»  sich,  nicht  um  den  Ein- 
zelnen —  so  wenig  glekligiltig  dürfte  ee  vom  Standpunkte  der  Kosten 
-ein,  ob  die*e  Hunderttausende  etwa  nnr  von  Wien  nach  IKltleldorf, 
oder  von  Hregeuz  nach  Czeniowiiat  zu  fahlen  »itid.  1».  Red. 


!  durch  die  Mittheilnng,  dass  die  Gesammtkosten  der  Eisen- 
bahnen sich  gleichfalls  aus  zwei  Theilen  zusammensetzen, 
den  stabilen  von  der  Verkehrsfreqnenz  bis  zu  einem  ge- 
wissen Grade  unabhängigen  Kosten  und  den  variablen 
Kosten,  welche  im  unmittelbaren  Gefolge  der  Zu-  und  Ab- 
nalime  der  Verkehrsleistung  sich  vermehren,  bezw.  ver- 
mindern. Zu  den  ersteren  gehören,  abgesehen  von  den 
I  allgemeinen  Verwaltungsauslageii,  beispielsweise  die  Zug- 
;  abfertigungs-  (Expeditions-),  zu  den  letzteren  insbesondere 
<  die  Ztigfördening8-(Tractions)-Kostcn.   Hieraus  aber  folgt 
j  mit  Sonncnklarhcit.  dass  mit  der  Länge  des  Reiseweges 
j  jedes  einzelnen  Reisenden  die  Gesammtkosten  der  Betör- 
.  derung,  wenn  auch  nicht  in  derselben  Progression  wie 
;  oben,  sich  vennehren.  Diese  höchst  einfache  Schlussfolge- 
mng  aus  allbekannten  Thatsachen  lehrt  für  unsere  Frage 
gerade  genug.  Sie  lehrt,  dass  Ben'  Dr.  Engel  im  vollsten 
Rechte  ist,  wenn  er  den  dermaligen  Personentarif,  d.  i.  die 
einfache  Multiplikation  der  Grundtaxe  mit  der  Zahl  der 
,  Wegkilometer,  als   irrationell    und  reformbedürftig  be- 
,  zeichnet ;  sie  lehrt  alu-r  auch,  djuss  Hen'  Dr.  Engel  im 
•  vollsten  Unrecht  ist,  wenn  er  vermeint,  dass  die  not- 
wendige Reform  jemals  in  der  Fonn  des  Personenportos 
erfolgen  könnte.  Denn  es  ist  eine  logische  und  national- 
ökonomische Unmöglichkeit,  dass  die  Gegenleistung  des 
Reisenden  absolut  unabhängig  von  der  Leistung  der  Balm- 
anstalt und  deren  Kosten  festgesetzt  werde.  Oder  meint 
es  Herr  Dr.  Engel  etwa  wirklich  im  Ernste,  dass  der 
Fahrpreis  nach  dem  Werte  zu  bemessen  sei,  den  die  Reise 
für  den  Passagier  besitzt?  Dann  hätten  wir  doch  erst 
recht  keinen  Einheitstarif  und  es  müsste  die  Eisenbahn 
den  Schübling  umsonst  befördern  oder  einem  andern  Passa- 
gier seinen  eventuellen  Schaden  aus  einem  am  Reiseziele 
abgeschlosseneu  Geschäfte  rückvergüten,  weil  die  be- 
treffende Reise  für  den  ersteren  gar  keinen,  für  letzteren 
einen  negativen  Wert  besass.  Die  obige  Schlussfolgerung 
zeigt  aber  auch  das  eine  Bein,  auf  dem  der  so  viel  be- 
rufene Vergleich  mit  dem  Briefporto  hinkt  :  die  Post  hat 
nnr  für  die  Expedition,  d.  i.  eben  die  von  der  Transport- 
leistung  völlig  unabhängige  Leistung,  aufzukommen,  wäh- 
rend der  eigentliche  Bricftransport  von  den  Verkehrs- 
anstalten gratis,  wie  in  Oesterreich,  oder  gegen  ein  von 
Zahl  und  Ziel  der  Sendungen  unabhängiges  Fixum,  wie 
j  in  Deutschland,  besorgt  wird;  es  ist  also  der  Einheitssatz 
i  für  die  Brieflieförderting  aus  demselben  Grunde  gerecht- 
fertigt, aus  welchem  er  für  die  Personenbeförderung  un- 
I  anwendbar  erscheint. 

Heir  Dr.  Engel  glaubt  offenbar  dieser  Logik  der 
J  Thatsachen,  die  ihm  beim  Studium  des  Gegenstandes 
|  kaum  verborgen  bleiben  konute.  mit  seinem  obigen  Gnmd- 
:  gesetze  dadurch  zu  entgehen,  dass  er  zwar  den  Einfluss 
|  der  Weglänge  der  einzelnen  Reise  auf  die  Gesammt- 
j  betriebskosten  nicht  leugnet,  wohl  aber  als  so  verschwin- 
dend klein  bezeichnet,  dass  er  in  der  Praxis  ausser  Rech- 
nung zn  lassen  sei.  Wir  könnten  hiegegen,  wenn  alle 
Argumente  reissen,  schlimmstenfalls  an  die  t'oulance  unseres 
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geehrten  Gegners  appellieren.  Denn  wenn  er  von  uns  den 
unbedingten  Glanben  an  die  These  fordert,  dass,  was  in 
der  Theorie  wahr  ist,  auch  in  der  Praxis  wahr  sein  müsse, 
so  dürften  wir  doch  wohl  von  ihm  als  Gegengcfälligkeit 
die  Anerkennung  der  Antithese  beanspruchen,  dass,  was 
in  der  Theorie  falsch  ist,  auch  in  der  Praxis  nicht  wahr 
sein  kann.  Wir  haben  diesen  Appell  aber  Gott  sei  Dank 
nicht  nf.tb.tg.  Denn  wem  fallt  nicht  bei  dem  einen  Personen- 
kilometer, der  die  Gesamrotkosten  der  Eisenbahn  nicht 
erhöht,  sofort  jenes  eine  Körnlein  ein,  das  keinen  Hänfen 
macht?  Und  so  verwandelt  sich  ohne  alle  Zauberei  das 
Ei  des  Columbia  ganz  von  selbst  in  den  Kornhanfeu  des 
Protagoras,  jenes  schon  Jahrhunderte  vor  Christi  Geburt 
berüchtigte  Urbild  des  Sophisma. 

Wir  kommen  zum  zweiten  Postulate,  der  absoluten 
Billigkeit  des  Fahrpreises.  In  diesem  Punkte  hat  Herr 
Dr.  Engel  bei  seinem  Vortrage,  im  Gegensatze  zu  den 
Zifl'eracolonnen  seines  Buches,  eine  bemerkenswerte  Zurück- 
haltung beobachtet,  indem  er,  abgesehen  von  einem  doch 
nur  als  Exemplification  gemeinten  Versieh),  die  Erfindung 
des  richtigen  Tarifsatzes  ausdrücklich  den  Fachleuten  über- 
antwortete. Wo  dieses  überraschende  Compiomiss  auf  die 
ltestgeschniähteu  Fachleute  hinaus  wollte,  hat  nns  der 
Schluss  des  Vortrages  verrathen.  Es  soll  ihnen  nach 
rechter  Schwabenart  der  Vortritt  werden,  damit  zu  dein 
unausbleiblichen  Fiasco  sich  noch  der  Spott  gesellen 
könne,  sie  hätten  durch  ihr  Ungeschick  die  gute  Idee  ver- 
dorben. Fast  scheint  uns,  als  wäre  hier  Herr  Dr.  Engel 
aus  allzugrosser  Schlauheit  in  die  eigene  Grube  gefallen. 
Denn  offenbar  bleibt  sein  Vorschlag  eiu  nnausgetragenes 
Kind,  so  lange  er  in  einem  wesentlichen  Momente  der 
näheren  Bestimmung  ermangelt,  und  die  Fachleute  haben 
umso  weniger  Anlass,  ihm  die  Mühe  des  Gebarens  abzu- 
nehmen, wenn  sie  im  vorhinein  von  der  Missgebnrt  über- 
zeugt sind. 

Was  aber  die  Forderung  der  Billigkeit  in  ihrer  so- 
nach verbleibenden  unbestimmten  Allgemeinheit  betrifft, 
verfolgt  Herr  Dr.  Engel  eine  zweifache  Taktik.  Erstens 
will  er  zeigen,  dass  die  Sache  für  die  Bahnen  eigentlich 
gar  nicht  so  schlimm  sei.  Um  Beweisgründe  ist  er  dabei 
nicht  verlegen;  er  nimmt  sie,  wo  er  sie  findet,  selbst  von 
den  Gegnern.  Vor  allem  tröstet  er  die  Mahnen  mit  den 
verschiedenen  Betriebsersparnissen,  die  sie  durch  die  Ab- 
schaffung der  Schaffner.  Erhöhung  der  Fahrgeschwindig- 
keit etc.  erzielen  würden.  Wir  haben  darüber  kein  Wort 
zu  verlieren.  Sodann  verweist  er  ganz  besondere  auf  die 
bessere  Ausnutzung  der  Sitzplätze.  Es  Iiiesse  Eulen  nach 
Athen  tragen,  wenn  wir  diese  Behauptung  ernstlich  wider- 
legen wollten,  nnd  dennoch  —  hat  erst  kürzlich  der  weise 
Rath  einer  bekannten  Stadt  sich  eifrig  mit  dem  Antrage 
beschäftigt,  es  sei  insolange  keine  neue  Schule  zu  er- 
richten, als  nicht  der  gesetzliche  Maximalfassungsraum 
aller  bestehenden  Classen  erschöpft  wäre.  Das  eben  ist 
der  Fluch  der  Statistik,  dass  ihre  Durchsehnittsziffern  so 
oft  für  bare  Wirklichkeit  genommen  werden,  während  sie 


doch  nur  das  imaginäre  Mittel  ans  den  Extremen  des 
Lebens  sind.  In  auffallendem  C'ontrast  mit  vorstehenden 
Argumenten  meint  Dr.  Engel  weiter,  es  werde  ja  übrigens 
durch  das  Personenporto  gar  keine  so  ungeheuerliche 
Freqnenzvemiehrung  eintreten,  weil  doch  auch  heute  die 
Eisenbahndirectoren  nicht  unausgesetzt  fahren.  Zugegeben, 
wozu  aber  dann  überhaupt  der  ganze  Lärm?  Im  Uebrigen 
möchten  wir  zu  diesem  Puukte  auf  die  unzweideutigen 
Erfahrungen  verweisen,  die  über  den  Eiuflnss  intensiver 
Tarifennässiguugen  auf  die  Steigerung  der  Reisefre<iuenz 
einerseits  im  Nah-  uud  andererseits  im  Fernverkehre  hier 
und  anderwärts  gesammelt  wurden. 

Weit  ernster  zu  nehmen  ist  die  zweite  Gruppe  von 
Argumenten,  schon  deshalb,  weil  sie  von  dem  mächtigen 
staatssocialistischen  Zuge  unserer  jüngsten  Gegenwart  ge- 
tragen wird.  Mit  Entschiedenheit  müssen  wir  vor  Allein 
dagegen  protestieren,  dass  die  Eisenbalincn  als  Wohl- 
fahrtsanstalten im  Sinne  des  wiedererstandenen  Katbeder- 
socialismus  anzusehen  wären.  Wenn  man  bedenkt,  dass 
das  in  den  Eisenbahnen  der  Welt  investierte  Capital  (wir 
entnehmen  diese  wenigen  Ziffern  dem  seinerzeit  in  unserem 
Club  gehaltenen  trefflichen  Vortrage  Arthur  May er's  über 
Capital  nnd  Eisenbahnen)  schon  Ende  1882  sich  auf  rot. 
91.500  Millionen  Mark  belief,  wovon  beispielsweise  auf 
Deutschland  «500  Millionen  und  auf  Oesterreich-Ungarn 
6200  Millionen  entfallen  —  d.  i.  fast  genau  so  viel,  als 
die  gesammte  Staatsschuld  der  beiden  genannten  Staaten 
zusammen  per  16.000  Millionen  uud  viermal  so  viel  als 
das  in  allen  übrigen  Zweigen  der  Urproduetion,  des  Handels 
und  der  Industrie,  inclusive  der  Sparcassen  und  Geldinstitute, 
zusammen  investierte  Associations-Capital  —  dann  wird 
man  nimmer  zweifeln  dürfen,  dass  in  absehbarer  Zeit  kein 
moderner  Staat,  gleichviel  ob  er  Staats-,  gemischtes  oder 
Privatbahnsystem  besitzt,  ohne  gewaltsame  Vernichtung 
des  Nationalwohlstandes  auf  die  Verzinsung  des  Eiseu- 
bahncapitales  überhaupt,  geschweige  den  zu  Gunsten  ein- 
zelner Bevölkerungsclassen  verzichten  könnte.  Hier  steckt 
aueh,  sub  rosa  sei*s  gesagt,  das  andere  Hinkebein  des 
Veigleiches  zwischen  Brief-  und  Personentransport :  die 
Briefpost  kennt  kein  derartiges  Investitionscapital,  dessen 
Verzinsung  aus  dem  Porto  gedeckt  werden  müsste. 

Ein  weiteres  Argument  dei-selhen  Kategorie  zeichnet 
sich  dadurch  aus,  dass  es  schon  bei  allen  frühereu  De- 
batten Uber  das  Personeuporto  zugleich  von  Freund  und 
Feind,  je  nach  dem  Parteistandpunkte  als  Errungenschaft 
oder  Schrecknis,  in's  Feld  geführt  wurde;  wir  meinen  die 
erhöhte  Freizügigkeit.  Offen  gestanden  halten  auch  wir 
die  Befürchtungen  einer  rNomadisierong  der  Völker"  für 
einigermassen  übertrieben;  wer  immer  irgend  eines  Besitzes 
oder  ständiger  Arbeit  sich  erfreut,  ist  hiedurrh  wohl  auch 
vor  dem  Nomadenfieber  gefeit,  so  dass  obige  Besorgnis 
nur  jenen  Proletariern  gelten  könnte,  die,  mit  Dr.  Engel 
zu  sprechen,  nichts  ihr  Eigen  nennen  als  Zeit.  Ob  es  frei- 
lich vom  socialpolitiseheii  Standpunkte  nicht  gedeihlicher 
wäre,  gerade  diese  Aemisten  der  Armen  an  die  Scholle 
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zu  fesseln,  indem  man  ihnen  Gelegenheit  schafft,  ihr  ein- 
ziges Bcsitzthnm.  die  Zeit,  anstatt  es  in  misteten  Eisen- 
bahnfahrten  zu  vergeuden,  an  Ort  und  Stelle  zu  productiver 
Arbeit  so  nutzbringend  als  möglich  zu  verwerten,  bleibe 
dahingestellt.  Unserer  snbjectiven  Anschauung  nach  sollt* 
man  dieses  Argument  lieber  beiderseits  rohen  lassen.  Denn 
so  wenig  die  Eisenbahnen  lwrufen  sind,  als  Wohl  fahrt  s- 
anstalten  zur  unmittelbaren  Lösung  socialer  Probleme  zu 
fungieren,  ebensowenig  könnte  umgekehrt  ein  wahrer  Fort- 
schritt im  Eisenbahnwesen  aus  Rücksichten  auf  eine  mög. 
liehe  Verschärfung  der  socialen  Frage  zurückgewiesen 
werden.  Oder  ist  etwa  die  Einführung  der  Dampfmaschinen 
durch  letalere  Rücksicht  aufgehalten  worden?  In  diesem 
Sinne  stimmen  wir  mit  Dr.  Engel  übercin,  wenn  er  meint, 
der  Einwand  der  Nomadisierung  wäre  zur  Zeit  der  ersten 
Eisenbahn  am  richtigeren  Platze  gewesen. 

Unverständlich  dagegen  ist  uns  die  Ansicht  Dr.  Engel  s 
über  die  Losung  der  Wohnungsfrage  im  Wege  des  Personeu- 
portos.  Es  kann  sich  bei  der  Wohnungsfrage  naturgemäß« 
doch  immer  nur  um  den  Nahverkehr  im  Bereiche  einzelner 
ludustiiecentren  handeln,  dessen  äusserste  (jrenzen  durch 
jene  Entfernungen  gegeben  sind,  die  die  tägliche  Hin- 
und  Rückfahrt  gestatten.  Bezüglich  dieses  speciellen,  sich 
ausserdem  meist  von  selbst  auf  gewisse  Tagesstunden 
concentriereuden  Local Verkehres  sind  bekanntlich  zum  ge- 
linden Entsetzen  Dr.  Engel's  schon  dermalen  zahlreiche 
weitgehende  Ermässigungen,  wie  Arbeiter-.  Schüler-,  Be- 
amtenkai  ten  etc.,  im  Schwange,  die  sich  sehr  ersprießlich 
tawiluren,  auch  nach  Maassgabe  des  Bedürfnisses  ver- 
allgemeinert werden  dürften,  aber  summt  und  sonders  mit 
der  Idee  des  Personeiiportos  schlechterdings  nichts  zu 
schaffen  haben.  Die  Lösung  der  Wohnungsfrage  wird 
sicherlich  dadurch  nicht  um  einen  Schritt  gefördert,  dass 
das  Fahrbillet  Bodenbach -Wien  eine  Mark  kosten  soll.  Es 
ist  eben  mit  dieser  letzten  Behauptung  Dr.  Engel's  wie 
mit  den  anderen:  sie  können  verblüffen,  aber  nicht  ühcr- 

zeu8en-  Dr.  Alfrtd  &:heil>cr. 


Der  Elofluss  der  Eisenbahnen  auf  die  Steinkohlen- 
Industrie  im  Königreiche  Sachsen  im  Besonderen 
and  auf  den  tiesammt-Kohlenverkehr  der  Sachsi- 
schen  Slaalseiseiibiihnen  im  Allgemeinen. 

Per  Kolileuverkehr  bildet  gegenwärtig  auf  einer  grossen 
Anzahl  von  Eisenbahnen  einen  Huiiptbt  ■standtheil  de*  gesammten 
Gütertransportes.  Es  dürfte  deshalb  aiuli  für  unsere  Kreise  v»n 
Interesse  sein,  einige  Miitln-ilungen  über  «He  Entwicklung  dieses 
Verkehrs  in  Sachsen  zu  erhalten,  welche  wir  im  Nachstehen- 
ilen  an  der  Hand  des  neuesten  statistischen  Berichtes  der 
Sächsischen  Staalsciscnbnbnrii  geben. 

Das  in  Sachsen  zur  Zeit  im  Alitiau  befindliche  Kohlctifeld 
hat  im  Clanzeu  eine  Flachcuausdohnuiig  von  Hl  kmJ,  wovon 
53  auf  das  Dresdener,  2«  auf  da*  Zwiekauer,  und  anf  das 
Luguu-Welsnitzer  Hevier  kommen.  Kurz  vor  der  ersten  Ver- 
bindung des  Zwiekauer  Reviers  mit  der  Eisenbahn  erreichte 
das  KuhleuaHsbringen  in  Sachsen  noch  nicht  eine  halbe  Million 
Tonnen  ä  20  Centucr,  obgleich  die  mit  Dampf  arbeitende  Uross- 


induBtrie  nin  jene  Zeit  in  der  Nahe  der  Fundorte  »ich  schon 
verhältnismässig  stark  entwickelt  hatte.  Eret  dnreh  d«-n  An- 
schlnss  der  Kohlenreviere  an  die  Eisenbahnen  und  durch  die 
Ausbreitung  derselhen  ist  da*  Kohlenausbriiigen  mit  wenigen 
Ausnahmen  alljährlich  stetig  fortgeschritten,  so  dass  dasselbe 
unter  dein  Einflüsse  der  Eisenbahnen  in  43  Jahren  «ich  mehr 
als  verzehnfacht  hat. 

Das  Zwiekauer  Revier  wurde  zuerst,  und  zwar  am 
«.  September  1845,  durch  eine  Zweigbahn  von  Zwickau  nach 
Wcnlan  daselbst  an  die  sächsisch-bayerische  Hahn  angeschlossen. 
Die  Kohlenwerko  des  Dresdener  Reviere*  wurden  in  den  Jahren 
1855,  1856  und  1857  mit  der  Eisenbahn  nnd  durch  diese 
wiederum  mit  der  Elbe  verbunden.  Das  Lugauer  Kevier  erlangt? 
am  15.  November  1858  die  Verbindung  mit  der  Chemnitz- 
Zwickauer  Linie  durch  die  Zweigbahn  Lugau  ■  Wüstenbrand,  uud 
am  15.  Mal  187»  vermittelte  die  zwischen  St.  Egidien  an  der 
< -hemmt z-Zwickauer  Linie  und  Stollhrrg  neu  erbaute  Hahn  mit 
Zweigbahn  von  Hühlteich  nach  Lngau  den  Anschluss  der 
Kohlenwerke  bei  Velsnitz  i.  K.  an  da*  damals  schon  sehr  aus- 
gebreitete sächsische  Hahnnet*.  Zur  Hebung  der  Kohlcnabfuhr 
tnig  nun  auch  die  Einstellung  lediglich  für  den  Kohletitransport 
bestimmter  Wagen  in  ilen  Wagenpark,  Einlegung  besonderer 
Kidibnzliire  nnd  Einfiihning  besonderer  Tarife,  wesentlich  bei. 
Die  Ausbreitung  der  Industrie  in  allen  Theileii  des  Landes 
begünstigte  die  Anlage  von  Dampfbetrieben,  sobald  die  Zufuhr 
der  Kohlen  durch  die  Eisenbahn  möglich  ward,  so  dass  sich 
der  Kohlonbedarf  durch  Erschliessung  netler  Absatzgebiete  in 
Folge  des  fortschreitenden  BahnbaiteH  immer  Iiiehr  steigerte. 

In  dein  /.weiiindvierzigjahrigen  Zeiträume  von  181«  bis 
188"  hat  die  Abfuhr  der  Sächsischen  Steinkohlen  mir  au  fünf 
Jahren  das  Absatznnaiilnm  der  entsprechenden  Vorjahre  nicht 
erreicht.  Die  Abnahme  Mraf  zuerst  das  Kriegsjahr  18<j(j,  in 
welchem  die  Abfuhr  gegen  das  Vorjahr  um  13  «  «V  znrib  k- 
Wieb.  Der  im  Jabre  187«»  eingetretene  jähe  wirthscbaftli.be 
Autsch»  ung  w  irktc  stark  auf  die  Steigerung  des  sächsischen 
Stoinkohlenve  rkchres  bis  zum  Jahn-  1873  ein.  Dagegen  brachte 
schon  das  Jahr  1871  eine  Abnahme  von  5  50  %.  die  Jahre 
187«  und  1S77  eine  solche  von  101  v,  bezw.  von  317  ■.. 
Der  (Jesamnit-K.dilcuvcrkehr  auf  den  sächsischen  Staatseiscn- 
bahnen  ist,  specitisch  betrachtet,  int  Jahre  1871  noch  gestiegen, 
von  da  an  atM-r  Iiis  1S7H  alljährlich  gefallen.  Erst  vom  Jahre 
1879  an  trat  mit  Ausnahme  des  Jahres  1882  wiederum  eine 
fortgesetzte  Steigerung  ein.  Im  Jahre  1882  fand  nochmals  ein 
kleiner  Verkehrsrückgang  von  0  21V  statt.  —  Im  Jahre  1887 
wurden  71M»3  \  des  Ausbringen«  an  sächsischen  Steinkohlen 
anf  der  Eisenbahn  abgefahren.  —  Vom  Jahre  1816  bis  1887 
umfasste  das  iiesammt -Ausbringen  sächsischer  Steinkohlen 
f)5.24<».21«  t,  davon  wurden  «4. «52.'.' 10  t  oder  «7-88*  auf 
den  Eisenbahnen  abgefahren.  Theilt  man  zum  Zwecke  der  Aus- 
gleichung von  Zufälligkeiten  in  einzelnen  Jahren  den  zweiund- 
vierzigjährigen  Zeitraum  in  sechs  gleiche  siebenjährige  Ab- 
schnitte, so  betrug  in  denselben  die  Abfuhr  vom  Ausbringen: 
von  IUI«  bis  1852  1  l  <«7  *.  ,  von  1853  bis  1850  =  3<>75  \  , 
von  1860  bis  I8i>«  —  «112  .  von  18«i7  bis  1873  =  72'55  :  . 
von  187  1  bis  lh8.i  =  75-1H  ,  und  von  1881  bis  1887 
—  7«">5  •„  . 

Der  sächsische  Steinkohlonvcrkehr  bildet  gegenwärtig 
ungefähr  die  Hüllt,  des  tiesiimint-Kohleiiverkehres  anf  den 
säilis ist  heu  Sta.its.  is.  nbiibncn  und  der  letzter,-  wiederum  die 
llilltV  des  gesamt  u  Gütertransports  dcrsclls-n. 

Der  Kohleiibi  darf  Sarhscns  ist  nanientlieh  in  den  neueren 
Jahren  ausserordentlich  gestieg-n.  Innerhalb  der  tirenzen  des 
Königreiches  wurden  im  Jahre  1887  im  (tanzen,  einschliesslich 
di-r  auf  der  Elbe  eingeführten  böhmischen  Hrannkidih-n,  mnd 
«  Ii  Millionen  Tonneu  Kohlen  aller  Art  verbraucht.  Im  Jahre 
187t»  umfasste  der  (jcsammivcrbrauch  mir  17  Millionen  Tonnen. 
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Da«  Mehrbedürfnls  stieg  in  diesrm  ncnnjllhrigen  Zeiträume  der 
Menge  nach  um  45  % ,  dem  Werte  nach  dagegen  um  58  v , 
nitmlich  von  23'6  Millionen  auf  37-4  Millionen  Mark.  Das 
Mchrhcdilrfrifo  in  dem  genannten  Zeiträume  ward  ausser  durch 
die  MehqM'odiK'tinii  sjlchsisclier  Steinkohlen  hauptsächlich  durch 
die  erheblich  gesteigerte  Zufuhr  böhmischer  und  altenburgischer 
Braunkohlen  gedeckt,  nebenbei  ist  auch  die  Zufuhr  von  Kohlen 
anderen  Ursprunges  gestiegen.  So  wurden  beispielsweise  im 
Jahre  1879  in  böhmischen  Braunkohlen  1,820.1)5-1  t.  im  Jahre 
1887  aber  2,500.431  t  transportiert. 

Der  Ge&animt-KohlentrAn&port  de*  Jahre*  1887  betrog 
7,149.783  t,  davon  verblieben  5,5 1  ti.985  t  auf  den  .Stationen 
der  Sächsischen  Staatsbahneil,  der  übrige  Theil  ging  auf  fremde 
Bahnen  über. 

In  dem  Zeiträume  von  1869  bis  1887  stieg  die  Trans- 
portmenge 

HllchMseher  Steinkohlen  von  1,875.935  t  auf  3.393.140  t. 
schle»i*cher        „  „       100.000.    „       213.574  , 

böhmischer  Braunkohlen  „       391.340  „    „  2,5110.131., 

Die  Transporte  au  böhmischen  Braunknhlen  erfuhren  die 
stärkste  Zunahme,  nachdem  seit  1HU9  die  Elufuhnvcgc  nach 
Sachsen  durch  zahlreiche  Bahnanschlüsse  vennehrt  worden  sind. 
Iii»  1869  gab  es  fttr  die  böhmischen  Brannkohlen  nur  einen 
üahnweg,  und  zwar  über  Birenbach,  mich  Sachsen. 

Der  Transport  der  nltenbmgischcn  Braunkohlen  auf  den 
Eisenbahnen  begann  im  Jahre  1873  mit  222. 5ü5  t  und  Steigerle 
»ich  bis  zu  819.115  t  im  Jahre  1887. 

Obwohl  die  Stehikohlentrunsporte  die  Bratuikohlentrau«- 
purte  zur  Zeit  noch  ül>ertrvfl«n.  so  zeigt  doch  die  stetige  starke 
Vermehrung  der  Braunkohletitransportc  da«  Bestreben  derselben, 
pich  zunächst  Ihrer  Menge  nach  mit  den  Sti-inkohlcntrauspnrtcii 
auszugleichen,  was  bei  einer  Fortsetzung-  des  gegenwärtigen 
Znnaumeverhältuisges  wohl  in  wenig  Jahren  eintreten  wir<l. 

E.  W. 


TECI I X ISCIIE  UÜNDSCI I AU. 

Elacnhalimrclela«  mit  «.tnuhrrelem  Planum.  Der  Oivil-Inge- 
nieur  Kavser  in  Wilhelmshaven  schlägt  «ine  Obcrban-Construction 
vor,  welche  den  Geleisen  eine  dauernd  ruhige  und  unverrückbare 
Lage  Reben  «oll,  und  die  »ich  an  die  bestehende  Coiutrnction  derart 
anschliesst,  dass  sie  auch  auf  alten  Bahnen  bei  notbwendig  werdender 
Auswechslung  von  Schwellen  statt  dieaer  eingeführt  werden  kann. 
Nachdem  nämlich  auf  mehreren  deutschen,  besonders  württembergisebeu 
und  bayrischen  Bahnen  Steinwürfel  zur  Unterlage  für  die  Schienen 
in  Gebrauch  sind,  die  eine  viel  längere  Dauer  als  hölzerne  und  eiserne 
Schwellen  haben,  anch  ein  ruhigere«  Rollen  der  Fahrzeuge  bewirken, 
jedoch  wegen  der  hoben  Bearbeitungakosten  nicht  jene  Form  erhalten 
können,  welche  eine  dauernde  Lage  des  Oberbaues  bedingen,  will  er 
diesem  Zwecke  durch  Verwendung  von  künstlichen  Steinen  erreichen, 
welchen  bei  vollkommener  Wetter  nnd  Froslbeständigkeit  ohne  An- 
wendung besonderer  Kosten  jede  gewünschte  Form  nnd  bei  richtiger 
Merstellnngtweise  eine  Festigkeit  gegeben  werden  kann,  die  der 
festesten  Handsteinsorte  gleichkommt. 

Die  Unterstützung  der  Schienen  geschieht  nach  diesem  Vor- 
schlafe durch  Cementknnststeine  von  besonderer  Form.  Um  fttr  den 
Transport  und  das  Verlegen  das  Gewicht  der  »Steine  nicht  unnöthig 
zu  erhöhen,  nur  soviel  Material  zu  verwenden,  als  für  die  Tragfähig- 
keit nbthig  ist,  und  doch  durch  eine  möglichst  grosse  Grundfläche  den 
Druck  auf  den  Untergrund  zu  verringern,  musa  der  Stein  die  Form 
einer  abgestutzten  Pyramide  erhalten,  deren  obere  Flache  nach  der 
Gcleismitte  die  fttr  die  Schienen  erforderliche  Neigung  von  I  :  SO  erhält. 

Die  wagreckte  Seitenkraft  des  schrägen  Druckes  der  belasteten 
Schiene  wirkt  aber  anf  Drehung  des  Steines  um  seine  äussere  Kante 
und  erzengt  an  dieser  eine  stärkere  Preasuug  des  Untergrundes, 
welche  durch  Herstellung  einer  entsprechend  grosseren  Drnckflitche 
aufgehoben  werden  nmsi.  Bei  einer  <iu«dratischen  unteren  Pyramiden- 
flache  von  Ho  cm  Seite  erhält  zu  diesem  Zwecke  der  von  der  Druck- 
Ebene  nach  aussen  gelegene  Theil  derselben  eine  am  8  cm  grossere 
Breite,  als  der  nach  der  Glcismittc  zu  gelegene  Theil,  wodurch  anf 
erster«  eine  Fläche  von  IHM  cm«,  auf  letztere  eine  solche  von  1710 
cm*  entfällt;  bei  einer  Gesammthöhe  der  Construction  von  45  cm 
entfällt  auf  1  cm!  des  Untergrundes  im  Druck  von  167  kg  bei  einem 


grCssten  üesanuntdrucke  von  6:00  kg.  Durch  seine  geringe  Belastung 
erleidet  festgestampfter  Kies-  oder  Sandboden  keinerlei  Eindrücke  mehr. 

Zur  Vermeidung  des  Hartfahrens,  was  bekanntlieh  bei  un- 
mittelbarem Aufliegen  der  Sehiene  auf  Stein  eintritt,  sowie  zur  Druck- 
vertheilvng  auf  die  ganze  obere  Pyramidenfläche,  ist  auf  diese  eine 
6  cm  starke  Eichenholzplatte  gelegt,  mit  zwei  passenden  Löchern  fttr 
die  20  mm  starken,  in  den  Stent  eingefonnten,  unten  aufgeschnittenen 
und  auseinander  gebogenen,  verzinkten  Schienen-Befestigungabolzen, 
deren  liebte  Entfernung  gleich  der  Breite  des  Schienenfusse*  mit  ge- 
ringem Spielräume  ist.  Der  Schienenfus»  wird  durch  Winkel-Klo mm- 
platten,  unter  welche  zur  Vermeidung  lästigen  Geräusche«,  Plätteben 
von  Asphaltfilz  gelegt  sind,  mittelst  Schraubenmuttern  auf  der  Holz- 
platte befestigt.  Zur  Verhütung  des  „Wanderna"  erhalten  die  Schienen- 
hisse  Ober  die,  der  Schienenmitt«  sunäcltst  gelegenen  Pyramiden- 
Einklinkungen  von  8  mm  Stich  in  Form  eines  Kreisabschnittes;  ein 
Uber  die  Bolzen  und  unter  die  Klemmplatte  gelegter  Stahlriug  füllt 
diese  Ansklinkung  aus  und  verbotet  dadurch  tine  Längs  Verschiebung 
der  Schienen,  ohne  ihre  Temperatur- Ausdehnung  zu  behindern. 

Das  Verlegen  dieses  Oberbaues  erklärt  der  Projectant  für 
sehr  leicht.  Der  Bahnkörper  erhält  zunächst  von  der  Achse  nach 
beiden  Seiten  Neigung  von  1 : 25.  auf  diese  wird  eine  im  Mittel 
20  cm  stark«  Sand-  oder  besser  Kiesscbiohte  gebracht,  gut  gestampft 
und  gewalzt  und  genau  wagreebt  in  nohe  der  Pyramidcu<Uuterkantc 
abgeglichen.  Sodann  werden  die  Pyramiden  nach  der  Richtplatte  auf- 
gelegt, die  Holzplatten  und  Schienen  darauf  befestigt  und  nach  noch- 
maliger Prüfung  der  Geleiselage,  mit  beliebigem,  am  besten  undurch- 
lässigen Boden  verschüttet,  dass  die  Oberfläch«  des  Planums  von  der 
Bahnachse  aus  nach  beiden  Seiten  eine  Neigung  von  1 : 25  erhält 
und  nur  die  Oberfläche  der  Holzplatten  nnd  der  Schraubenmuttern 
zur  fortlaufenden  leichten  i'ontrole  siebtbar  bleiben.  Das  Planum 
wird  nun,  wie  die  Böschungen,  begrünt,  ist  au  der  Oberfläche  unter 
der  Schiene  durchaus  entwässert,  macht  dem  Auge  einen  angenehmen 
Eindruck  und  ist  staubfrei.  Sind  — nach  vielleicht  10  Jahren,  wiu 
der  Projectant  meint  Holzplatten  zu  erneuern,  so  wird  die  Schienu 
abgeschraubt,  ohne  den  Stein  aus  seiner  festen  Lagerung  herauszu- 
nehmen, und  sollt«  trotz  der  Verziokuog  eine  Mutter  festgerostet 
sein,  so  machen  einige  Tropfen  Gel  sie  bald  wieder  gängig.  Einer 
besonderen  Spnrhaltniig  soll  dieser  Oberbau  iu  geraden  Strecken  nicht 
bedürfen;  in  enge  Curven  werden  auf  1  Schienenlänge  2—3  hölzerne 
Querschwellen  Ober  die  Steine  gelegt,  die  als  die  Verlängerung  zweier 
gegenüber  liegenden  Auflagerplatten  erscheinen,  die  durch  die 
Schwellenden  gebildet  werden. 

Projectant  glaubt,  das«  die  Unterhaltung  solcher  Geleise  nur 
einen  geringen  Kostenaufwand,  dafür  aber  gut  gelagerte  Dämme  oder 
gewachsenen  Boden  als  Untergrund  erfordert.  Die  Herstellung  der 
Pyramiden  soll  in  möglichster  Nähe  derjenigen  Bahnstrecke  erfolgen, 
wo  sie  verlegt  werden  sollen,  nnd  zwar  da,  wo  geeigneter  Sand  ge- 
funden wird,  in  sogenannten  fliegenden  Fabrikeu.  Die  Herstellung 
muss  mit  Maschinenkraft  geschehen,  da  durch  Mischen  nnd  Stampfen 
von  Hand  nicht  ein  so  festes  und  glcicbmässig  gutes  Steinmaterial 
gewonnen  wird,  wie  es  mit  Rücksicht  auf  den  vorliegenden  Fall  ge- 
fordert werden  musa.  Vier  Wachen  nach  Herstellung  kann  die  Pyramide 
in  Gebrauch  kommen,  wobei  eine  jede  mit  einem  Drucke  von  12.000  kg 
belastet  wird,  und  zwar  in  derselben  Weis«,  wie  es  im  Geleise  ge- 
schieht, also  unter  Auflegen  einer  Holzplatt«  eines  Schienenstückes. 
Das  Gewicht  einer  Pyramide  beträgt  circa  125  kg.  Der  Preis  schwankt 
je  nach  der  Oertlichkcit,  soll  aber  ohne  Eisentheile  und  Holzplatte 
nur  etwa  Mark  2  bis  2-50  betragen. 

Guterwagen  mit  RShrengestell.  Nachdem  man  schon  seit 
langem  statt  der  hölzernen  Gestelle  bei  Güterwagen  solche  ans  Eisen 
iu  Verwendung  genommen  hatte,  ist  in  neuerer  Zeit  in  den  Ver- 
einigten Staaten  Nordamerikas  eine  neue  Construction  von  nesteilen 
für  Hüterwagen  aufgetaucht,  wobei  statt  der  Langtrüger,  Rru<it- 
bnume  und  der  Lang-  und  Ouerstreben  ausschliesslich  eiserne 
Rohren  in  Gehrauch  kommen.  Dieser  Att  Gestelle  wird,  nachdem 
mehrere  Hundert  davon  hei  Guterwagen  durch  mehr  als  drei  Jahre 
in  Gebrauch  standen,  wird  nachgerühmt,  das«  sie  vor  allem  Anderen 
bedeutend  leichter  ist  als  die  bisherigen,  ob  an*  nolz  oder  Eisen, 
dass  daher  das  Verhältnis  der  todten  zur  Nutzlast  bedeutend  gniiaiigi-r 

keit  besitzen,  eine  einfacher«  Construction  haben,  deicht  zerlegt 
werden  kitanen.  Es  wird  versichert,  daas  das  Verhältnis  der  todten 
Last  zur  Nutzlast  bei  diesen  Wageu  37' ,s  zu  t;2«'.'.  beträgt, 
während  dieses  Verhältnis  bei  den  Wagen  mit  der  bisherigen  Gestell- 
constrnetion  bis  SB'/jjJ  zu  41'»1»  beträgt.  Das  Verdienst,  solche 
Wagen  in  grösserem  Umfange  eingeführt  zu  haben,  gebohrt  dem 
Director  .1.  Ramsden  der  Fnrnesx-Küienbahn,  der  anch  zwei  Typen 
solcher  Wagen,  wovon  die  eine  für  18  t,  die  andere  für  31  t  Ladung 
bestimmt  ist,  in  zerlegtem  Zustande  nach  London  gesandt  hat,  wo 
dieselben  von  gewöhnlichen  Dockarbeitern  wieder  zusammengesetzt 
wurden.  Wie  Engineering  iu  Nr.  1 197  berichtet,  wurden  dies« 
Wagen  auf  dortigen  Bahnen  mehrfachen  Probefahrten  unterzogen 
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and  haben  rieh  die  Fachkreise  ttb«r  diese  Constrnction  sehr  günstig 
ausgesprochen. 

ThelsabrUcken  der  Ungar-  XortortlMihii.  Die  am  in.  Novem- 
ber v.  .1.  in  ihrer  ganzen  Länge  dem  Verkehre  bbergebene  eiserne 
Theissbrückc  der  Ungar.  Nordostbabn  bei  Tekchäzn  bat  ein«'  Lange 
run  420  in.  ist  daher  eine  der  längsten  Eisenbahnbrllcken  Ungarn«. 
Dieselbe  hat  rieben  Oeffnuugen  Ton  je  80  in,  deren  pneumatisch 
fundierte  Pfeiler  im  Lauft-  de«  Jahres  1887  erbaut  wurden.  Bemerkens- 
wert ist,  da««  die  Brücke  genau  an  der  Stelle  der  ursprünglichen 
hölzernen,  nnd  zwar  ohne  Störung  dea  Zug&vcrkehres  auf  der  letzteren 
nach  dem  System  der  tuccessiven  Auswechslung  erbaut  wurde.  Die 
alte  bis  zum  letzten  Tage  in  Verwendung  verblieben«  hölzerne  Con- 
strnction «urde  von  einem  mit  dem  Flusse  parallel  gelegten  Geleise 
ans  mittelst  Maschinenkraft  herangezogen  nud  an  deren  Stelle  »nc- 
ceasive  die  anf  Rollwagen  gestellte  EisenumBtrnction  über  die 
massiven  Steinpfeiler  eingeschoben.  Die  ganze  Manipulation  wnrde 
innerhalb  94  Stunden  durchgeführt,  wahrend  welcher  Zeit  der  Personen- 
verkehr mittelst  Cnuteigens  aufrecht  erhalten  wurde.  Die  ungnr. 
Nordostbahn  hat  im  abgelaufenen  JsJire  auf  der  Linie  Szerencs- 
Marmara-Szigeth  noch  eine  zweite  840  m  lange  Theissbrflcke  nächst 
KirAlyhaza  erbaut;  eine  dritte  910  m  lange  Thej«shriU  ke  bei  Marniaroa- 
Szigeth  ist  gegenwärtig  in  Montierung  begriffen  und  wird  im  Laufe 
dieses  Jahre*  dem  Verkehre  Ubergeben  werden. 

Die  Kisenconstnn  t  ion  zu  diesen  Brücken  wurde  von  der  Maschinen- 
fabrik  der  kgl.  nngar.  Staatsbabnen  geliefert. 

HcMnVelsenbabn  In  Uanada.  Es  ist  im  Werke,  in  Canada 
für  die  SceschifTaLrt  eine  Verbindung  zwischen  der  Rneht  von  Fundy 
und  dem  St.  Lorenz-Golfe  mittelst  einer  Schiffseisenhahn  hcrznstellen, 
ähnlich  wie  es  der  verstorbene  Ingenieur  Ends  in  seinem  kühnen 
Projecte  für  die  Landenge  von  Tehuantepee  geplant  hat.  Bekanntlich 
erstreikt  sieh  An  der  Küste  von  Neu- Braunsen*  eig  der  mit  dem 
Namen  Bucht  von  Chignccto  belegte  Meeresarm  soweit  in  das  Fest- 
land hinein,  das«  zwischen  seiner  nördlichen  Grenze  und  der  Nor- 
tbumbcrland-Eugc  des  St.  Lorenz-Golfe*  nur  ein  Landstreilen  von 
28  km  Breite  verbleibt.  Iiier  soll  nach  einer  Mittbeilung  der  .Eng 
News*  die  Cbignecto-Sdiiffseisenbahn  angelegt  werden.  Mb  Boden- 
gestaltung ist  für  diesen  Zweck  insoferne  besonders  günstig,  als  die 
Bahn  in  vollständig  gerader  Linie  ohne  nennenswerte  Steigungen 
geführt  werden  kann,  und  der  grüsste  Einschnitt  nur  13  m  betragen 
wird.  Der  liahnkfirper  soll  in  einer  durchschnittlichen  Breite  von 
12m  hergestellt  werden  und  zwei  Geleite  erhellen.  Die  grOsste  Uber 
die  Bahn  zu  fuhrende  Last  ist  zu  1000  t  angenommen,  den  Unter- 
nehmern jedoch  die  Verpflichtung  auferlegt,  vor  der  Belriebseröflnuiig 
Probebelustungen  bis  zu  20nij  t  vorzunehmen.  Eine  gewisse  Schwierig- 
keit für  die  Anlage  liegt  in  der  Hohe  der  Fluth,  welche  in  der 
Bucht  von  Fundy  bis  zu  18  ui  steigt.  Mali  beahsichtigl  indessen,  die 
Hebevorrichtung  den  Schiffen  nur  bei  mittlerem  Wasserstande  zu- 
gänglich zu  machen. 

Der  Entwurf  für  die  Druck  Wasser- Vorrichtungen  zum  Heben 
der  Schiffe  wird  von  demselben  Ingenieur  ausgearbeitet,  welcher  das 
grosse  Dock  auf  Malta  entworfen  hat.  Die  ausführenden  Ingenieure 
sind  die  Engländer  Benjamin  Baker  und  .lohn  Fowler,  bekannt 
als  die  Erbauer  der  Fortb-Brücke,  während  die  Bauleitung  an  Ort 
und  Stelle  dem  canadiscbeii  Ingenieur  Ketchum  übertragen  ist. 
Vollständig  gesichert  erscheint  diu  in  seinen  Gesammtkosteu  auf 
rund  20  Millionen  Mark  veranschlagte  Unternehmen  dadurch,  dass 
die  canadUcho  Regierung  für  einen  Zeitraum  von  20  Jahren  einen 
Zu*chus*  von  jährlichen  7i  0.000  Mark  leistet.  Der  Vertrag  ist  im 
September  v.  J  abgeschlossen  uud  die  Bauzeit  auf  zwei  Jahre  an- 
genommen, so  dass  die  Fertigstellung  der  ganzen  Anlage  bis  zum 
Ende  des  Jufarcs  18f*0  erwartet  wird.  Es  wäre  dies  die  erste  prak- 
tische Verwirklichung  de«  Gedankens,  beladene  Schiffe  aus  dem  Wasser 
zu  beben,  auf  Scbiencitgelcisen  über  Land  zu  befördern  und  wieder 
dem  Wasser  zn  übergeben. 

Kahrrehchwindlffkelt  »nf  den  Klsenbahnen.  Eine  von  der 
,Pall  Mall  Gazette*  veröffentlichte  Flngsehrift,  in  welcher  die  gros*- 
artigen  Bestrebungen  der  englischen  Eisenbahn-Gesellschaften  auf 
Beschleunignng  der  Blitzzuge  anschaulich  geschildert  werden,  hat 
die  „Kölnische  Zeitung*  zu  einem  Vergleiche  der  englischen  Ver- 
hältnisse zu  denen  in  Deutschland  bestellenden  veranlasst,  der  leider 
»ehr  zu  Ungunsten  der  letzteren  fällt.  In  England  betrachtet  mini 
als  Blitzzüge  nur  diejenigen,  welche  40  engl.  Meilen  («4  km),  ein- 
schliesslich des  Aufenthaltes  auf  den  Bahnhöfen,  in  der  Stunde 
zurücklegen;  auf  dem  Festland?  muss  inau  .»ich  im  Allgemeinen  mit 
4*1  km  begnügen.  Die  neuesten  Blitzzüge  zwischen  London  nnd 
Edinburg  haben  4n0  engl.  Meilen  (tt4fj  km)  in  8»  (80  km  per  Stunde 
inclusive  Aufenthalt)  zurückgelegt,  einzelne  sogar  in  nur  7-  38*. 
Der  schnellst«  deutsche  Zug  zwischen  Berlin  und  Köln  braucht  zu 
seinem  5*4  km  langen  Weg  lü  Stunden  Die  für  den  internationalen 
Verkehr  so  wichtige  Linie  der  Reichsbahnen  zwischen  Basel  und 
Luxemburg  führt  trotz  des  Wettbewerbes  der  französischen  Hahnen 
nur  oft  km  in  der  Stunde,  während  die  französische  Bahn  «3  km  in 
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der  Stande  bewältigt.  Dank  dieser  Langsamkeit  könne 
London  nach  Wieu  über  Paris  zwei  Standen  früher 
auf  dem  161  km  kürzeren  Wege  Uber  Deutschland. 

Die  meisten  englischen  Bummelzüge  fahreu  schneller  als  die 
festländischen,  auch  als  die  deutschen  sogenannten  Schnellzüge. 
K Mimend  hervorzuheben  ist  dabei  noch,  dass  in  England  viele  Blitz- 
züge  auch  Wagen  dritter  Glosse  mitführen.  Ein  fernerer  Vorzug,  der 
die  englischen  Bahnen  vor  den  festländischen  auszeichnet,  besteht 
dariu,  dass  nicht  weniger  als  22  Städte,  die  in  einer  Entfernung  van 
über  60  km  von  London  gelegen  sind,  von  der  Hauptstadt  mit  Blitz- 
zügen  erreicht  werdeu  können,  welche  diese  Entfernung,  ohne  über- 
haupt anzuhalten,  durchfahren.  Die  vou  diesen  entfernteste  Stadt 
t'rewe,  2!V4  km  von  London,  kann  auf  diese  Weise  in  drei  Standen 
erreicht  werden.  Das  Bedürfnis  nach  schnellerer  Pcrsouenbefördcnuijr 
wird  von  Tag  zu  Tag  dringender  nud  offenkundiger;  dabei  wird 
behauptet,  da»  mit  der  Schnelligkeit  der  Fahrt  die  Sicherheit  der 
Fahrenden  eher  zu-  als  abnimmt ;  denn  je  schneller  die  Fahrt,  um  so 
bessere  Kräfte  werden  für  sie  ausgewählt :  auserlesenes  Zugspersimal. 

ruhiger  laufende  Wagen,  sorgfältigere  Wacli- 

it. 

C  II  KONI  K. 

Fisrnbahnball.  Anläßlich  des  Ablebens  Sr.  k.  nnd  k.  Hoheit 
des  Kronprinzen  Rudolf  findet  der  „Eisenbaknball*  in  diesem  Jahre 
nicht  statt. 

Die  bisher  eingegangenen  Beträge  werden  über  Verlangen  von 
dem  provisorischen  t  omite.  Bureau  1.  Schellinggasse  S,  2.  Stock, 
zurückerstattet ;  daielbst  einlaufende  Spenden  werden  dem  EUenbalm- 
I  jiterstütxungs-Fonds.  welchem  das  Keinerträgnis  des  Balles  gewidmet 
war,  zugewendet. 

Donnu-Dmnpf-elilffulirta-Ball.  Der  am  38.  v.  M.  in  den 
Sopbiensälen  abgehaltene  .Donau-DampfscbiSahrts-Ball"  war  wieder, 
wie  alljährlich,  ein  äusserst  gelungenes  glanzvolles  Fest.  I>en  Fond 
des  herrlich  deeorirten  Saales  schloss  ein  Bild  von  der  Meisterhand 
des  k.  k.  Uoftbeater-Decoratiousmalers  A.  Brioschi,  den  „Landungs- 
platz mit  dein  Palais  der  D.  D.  S.  G.  nnter  den  Wcissgnrbern*  dar- 
stellend, ab,  vor  dem  fast  naturgetreu  ein  mächtiges  Frachtschiff 
beflaggt  und  bemannt  vor  Anker  lag.  Die  Damenspende  war  eine  ans 
dem  Atelier  A.  Klein  hervorgegangene  allerliebste  „Ankerboje  mit 
(ilockensignal*.  Der  Besuch  des  Balle«  war,  w" 
erwarten,  ein  äusserst  lebhafter  und  eine  Fülle 
Mädchen  erhöhte  eleu  Reiz  des  Festes. 

\\  clhuacliKbeseheerungv-  und  Ferlencolonlen -Verein  flr 
Bedienstete  der  k.  k.  Vstrrr.  Staatshabnrn.  Dieser  im  Mai  1888 
gegründete  Verein  hat  während  der  letztjährigen  Schulferien  für 
kränkliche  und  reconvalesccnte  Kinder  des  subalternen  Personales 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  Feriencolonien  in  Schärdina;  und  Zamost 
errichtet,  woselbst  die  k.  k.  General-Direction  der  Jlsterr.  Staats- 
bahnen die  hiefllr  erforderlichen  Localitäten  in  den  Bahngebäuden 
unentgeltlich  zur  Verfügung  gestellt  hatte. 

In  denselben  wurden  in  zwei  Perioden  von  je  vier  Wochen 
84  Kinder  (42  Mädchen  und  »2  Knaben)  untergebracht  und  zwar 
41  Kinder  in  Schärding  uud  40  Kinder  in  Zamost. 

Trotz  der  ziemlich  nngüustigeu  Witterangs  Verhältnisse  des 
letztjährigen  Sommers  hat  der  Aufenthalt  in  den  Colouien  auf  de« 
Gesundheitszustand  der  Kinder  den  erfreulichsten  Kinrluss  ausgeübt 
nud  wurde  bei  allen  Kinderu  eine  wesentliche  Zunahme  des  Körper- 
gewicht*« constatiert. 

Auch  die  Weihnachwbeseheernngen  für  Kinder  von  Dienern 
nud  Arbeitern  der  k  k.  österr.  Staatsbabnen,  mit  welchen  im 
Jahre  lrV-s4  begonnen  wurde,  veranstaltete  der  Verein  znm  Schlosse 
des  Jahres  lHsg  in  allen  Directionsbezirkcn  des  Staatsbahnnetzes. 

In  Wien  wurden  ft'ti  Kiuder  mit  wannen  Anzügen,  Sehndes. 
Wollsachen,  SchreibrcAiuL-iten  nnd  Esswaarcn  betheilt,  ausserdem 
wurden  in  W i 1 1 manusdorf  81.  in  den  Directiunsbezirken  Linz 
145.  Innsbruck  »31»  (darunter  UM  in  Salzburg),  Villuch  177 
(davon  118  in  Knittelfeld ).  Pilsen  409,  Prag  218,  Lemberg  38H, 
Krakau  226,  Triest  «7  Kinder,  zumeist  mit  Winterkleidern. 
Schuhen,  Wollsachen  und  sonstigen  Geschenken  bedacht. 

Die  GesammUabl  der  bethciltcn  Kinder  beläuft  sich  somit  auf 
2'Sil  (gegen  2("iO  im  Jahre  l--87(. 

Dieser  schöne  Ertolg  zeigt,  dass  sich  der  nene  Verein  in  An- 
betracht »oiner  humanitären  Tendenzen  vielseitiger  Sympathien  erfreut 
und  landen  die  in  allen  Eisenbahii-Bctriebs-Dircctioiis-Bezirken  zur 
DurclifMiratig  der  lleseheeruug  activierten  I.oeal-t'uinite«,  wie  in  d<n 
Vorjahren,  die  opferwilligste  ruterstlttzung  seitens  der  Beamten, 
denn  Krauen  und  zahlreicher  anderer  Wohlthäter. 

Vcr*tnutlichanif~l*rojecl  der  UnirariM-ben  Nordo»tbahn. 
Das  Projcct  der  Verstaatlichung  der  Ungarischen  Nordoslhabn 
soll,  wie  dem  „Verordnungsblattc"  ans  Budapest  berichtet  wird,  nun 
mehr  definitiv  in  Aussicht  genommen  sein.  Die  Berechtigung  und  di« 
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Motive  xa  dieser Trausaction  legt  da«  genannte  Blatt  wie  folgt  dar: 
Die  Ungarische  Nordostbahn  ist  im  Süden,  Osten  and  Westen  Ton 
den  Linien  der  toi.  Ungarischen  Staatsbabnen  umschlossen,  daher 
selbst  bezüglich  des  Zugsverkchrs,  nach  jeder  Richtung  hin,  von 
diesen  abhängig;  der  ihr  ttbcrtragene  Betrieb  der  Linie  Bstyn- 
Munkäcs  -  tawoccne  (Beskiden-Bahn)  nod  neuester  Zeit  auch  der  auf 
ungarischem  Territorium  gelegenen  Tbeilstrecke  Legtave- Mihary- 
Lnpkow  der  Ersten  Ungar.-galiziscbcn  Eisenbahn  wird  auf  Beclmung 
der  kgl.  Ungarischen  Staatsbabnen  und  schon  gegenwärtig  mit  An- 
wendung der  Tarife  dieser  letzteren  geführt;  die  Regierung  übt  in 
Folge  des  mit  der  Nordostbahn-Gesellschaft  abgeschlossenen  Ueber- 
einkonunens  bereits  jetzt  eine  weitgehende  Ingerenz  in  Tariffragen 
der  Gesellschaft,  so  dos*  diese  gegenwärtig  nur  mehr  einen  engbe- 
grenzten Wirkungskreis  besitzt;  die  Inanspruchnahme  der  staatlichen 
Garantie  von  Seite  der  Gesellschaft  gibt  dem  Staate  das  Hecht,  dieser 
gegenüber  jederzeit  die  Bestimmungen  dea  $  1,  G.  A.  XXIV,  1(183, 
in  Geltung  m  bringen.  Vom  gesetzlichen  Standpunkte  aus,  ist  dem- 
nach die  Sequestrirungs-,  beziehungsweise  Verstaatlichnngs-Actiou 
nach  denselben  Principien  ausfahrbar,  wie  selbe  bei  der  Ungarischen 
Westbahn  und  der  Ungarisch-galizischen  Eisenbahn  in  Vollzug  gesetzt 
wurde  nnd  würden  diesbezüglich  auch  dieselben  Bestimmungen  zur 
Annahme  gelangen,  welche  in  den  sowohl  mit  der  Ungarischen  West- 
bahn, als  auch,  dem  Meritura  nach,  identisch  mit  der  Ersten  Ungar.- 
galiziaehcn  Eisenbahn  jüngst  abgeschlossenen  Verträgen  Aufuahme 
fanden.  Desgleichen  soll  bei  diesem  Anlasse  die  t'oiiversions-,  respee- 
tive  die  Einlbsungsberecbtigvng  auch  auf  die  Effecten  der  Ungarischen 
Nordostbahn  ausgedehnt  werden,  um  einen  durchaus  gleichmäßigen 
Zinsfuss  für  alle  erstclassigen  Prioritäten  zu  erzielen,  als  welche 
fortan  die  Effecten  der  bestandenen  garantierten  Eisenbahnen  zu  be- 
trachten sind.  Die  in  Aussiebt  genommene  Verstaatlkbnngs-Action 
erscheint  daher,  sowohl  im  Hinblick  auf  das  obeu  Gesagt«,  als  auch 
von  dem  Gesichtspunkte  aus  motiviert,  dass  die  Verwaltungskosten 
sich  nicht  nur  direct  vermindern  werden,  sondern  dass  es  auch  mög- 
lich sein  wird,  die  Decenrralisation  der  Verwaltung  des  ungarischen 
StaaUbahunetzes  durch  Beseitigung  dieser  Enclave  in  einer,  insbe- 
sondere in  Tari  (Tragen,  noch  geeigneteren  und  wirksameren  Weise, 
als  dies  bicher  geschehen  konnte,  durchfuhren  zu  können. 

Waggoa*Bc»tvllung.  Die  Verwaltung  der  Kagcbau-Oderberger 
Eisenbahn  bat  die  Bestellung  von  60  Langholzwagen,  SO  tlolzkohlen- 
wageu,  10  Conducteurwagen  und  8  combinierten  Postambulauzwagcu 
beschlossen  und  sollen,  vorbehaltlich  der  Genehmigung  der  beider- 
seitigen Regierungen,  sämmtliche  Waggonfabriken  der  osterr.-nngar. 
Monarchie  zur  Bewerbung  um  diese  Bestellung  eingeladen  werden. 

Localbahnprojeet.  Wie  wir  erfahren,  bewirbt  sich  der  Civil- 
Bau-Ingenieur  Anton  S  e  e  m  i  1 1  e  r  in  Wien  um  die  Bewilligung  zur 
Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  schmalspurige  Lucalbahu 
mit  combinierten  System  (Adhäsion  nnd  Zahnstange)  von)  Balmhofe 
KOflach  der  Graz-Ksflacber  Eisenbahn  durch  das  Graden-  und  Sall- 
hachthal,  das  Kalzbachthal.  den  SchrottgTaben,  unter  der  Texenbach- 
alpe  in  das  Rachhaoerbachthal  Uber  Buchau  und  Margarethen  im 
Marthale  zum  Anschlüsse  an  die  Rndolfbahu  von  Weyern  über 
Lankowitz  nach  Prberstein.  Der  Zweck  dieser  Bahn  soll  einestheils 
eine  Verbindung  der  Graz-Köflachcr  Eisenbahn  mit  der  Rudolfsbahn 
zur  Begünstigung  des  Holztranspurtes,  andererseits  die  Uerstellnng 
einer  kürzeren  Verbindung  mit  dem  Kainacb-  und  oberen  Mur- 
thale  sein. 

Oesterrelehlseher  Verein  fllr  ehern Isehe  nnd  metallurgische 
Produetlon  In  Aussig.  Der  genannte  Verein  bat  bei  der  Firma 
V.  Ringhoff  er  in  Suikhow  bei  Prag  nach  einem  vom  k.  k.  Handels- 
ministerium genehmigten  Typenplane  fünf  Stöck  Säuretransportwagen 
in  Bestellung  gebracht,  welche  nach  ihrer  Fertigstellung  in  den  Fahr- 
park der  priv.  (lesterreicbisch-nngarischen  StoaUeisenbahn-Gesellschaft 
eingereiht  werden. 

Ausländische  Special  wagen.  Das  Handelsministerium  liat  vor 
Kurzem  an  die  Sstcrreichischen  Eisenbahnverwaltungen  einen  Erlass 
gerichtet,  in  welchem  angeordnet  wird,  dass  künftig  ausländische 
Specialwagen  (Zisternen-,  Heaervoirwagen  etc.),  welche  »n  längerer 
Verwendung  auf  dem  inländischen  Eisenbahnnetze  gelangen  sollen, 
nicht  mehr  in  den  Wagenpark  einer  inlandischen  Eisenbahn-Uuter- 
nehmung  aufgenommen,  bezw.  nicht  melir  mit  den  Eigenthumsnierk- 
nialen  derselben  verseben  werden  dürfen.  Eine  Ausnahme  hat  nur 
dann  in  erfolgen,  wenn  eine  zeitliche  Befreiung  von  Einfuhrzöllen 
nachgewiesen  ist.  In  allen  anderen  Fallen  dürfen  derartige  ausländische 
Wägen  nur  dann  in  einen  inländischen  Wagenpark  eingereiht  werden, 
wenn  die  Eingangsverzollung  vorgenommen  und  erwiesen  ist. 

Unfallstatistik  der  ungarischen  Bahnen.  Im  ersten  Semester 
16*8  fanden,  bei  einer  Gesatomtbetriebslinge  von  10.625  km,  auf  den 
ungarischen  Eisenhahnen,  mit  Inbegrift  der  auf  ungarischem  Terri- 
torium gelegenen  Theilstrecken  der  gemeinsamen  Kisenbahnen,  ins- 
gLsammt  101  Entgleisungen  und  21  Zusammenstbsse  satt.  Uiesc  Un- 
fälle hatten  eine  VernnglOckung  von  185  Menschen  zur  Folge,  von 
welchen  41  getfldtet  nnd  9«  verlern  wurden.  Unter  den  41  HetMteten  I 


waren  8  Selbstmörder  und  kein  Reisender,  unter  den  Verletzten  nur 
zwei  leicht  verwundete  Reisende. 

Neue  Maschineuwcrkstätte  In  Nisch.  Die  Generaldirection 
der  serbischen  Staatsbabnen  beabsichtigt  eine  grosse  Haschinenwerk- 
stätte  in  Nisch  zu  errichten,  welche  auch  neue  Maschinen  zu  liefern 
im  Stande  ist.  Bisher  war  in  Nisch  nur  eine  gewöhnliche  Reparatur«- 
Werkstättc,  welche  fttr  die  früheren  dortigen  Eisenbahnbednrfhisae 
anch  vollkommen  genügte.  Seit  aber  Nisch  durch  die  Entwicklung 
des  Orientbahunetzes  zu  einem  bedeutenden  Knotenpunkte  dieses 
Netzes  geworden  ist,  kann  diese  Werkstätte  dem  gesteigerten  Bedarfe 
nicht  mehr  nachkommen.  Die  neue  grosse  Werkstätte  will  die  ge- 
nannte Gesellschaft  nun  so  umfassend  einrichten,  dass  sie  im  Sunde 
ist,  den  Bedarf  der  gesammten  anschliessenden  Orientbahuen  zu 
decken,  so  dass  auch  die  türkischen  Eisenbahnen  ihre  Maschinen  dort 
bauen  und  ihre  Reparaturen,  gleichgiltig  von  welchem  Umfange  und 
weicher  Art,  dort  besorgen  lassen  kSnnen. 

Deatseh-Italleniseher  Güterverkehr  Uber  den  Gotthard, 
den  Brenner  und  Fontebba.  Für  den  Verkehr  metallurgischer 
Erzeugnisse  von  deutschen  Stationen  nach  Italien  ist  ein  Auszug 
aus  dein  deutsch-italienischen  Gütertarife  vom  1.  August  1888  auf- 
gelegt worden.  Dieser  Auszug  enthält  säinintlicbe  auf  den  metallurgi- 
schen Verkehr  nach  Italien  bezQglklte  Bestimmungen,  Waren- 
verzeichnisse, Zollbehandlungs-  und  Krachtentabellen  und  ist  von  der 
Drucksachen- Controle  der  kaiscrl.  Gcneraldirection  der  Ejsenb&hucu 
in  Elsass-Lothriugen  zum  Preise  von  Mk.  2.50  zu  beziehen. 

LoComotiven-Bestcllung.  Der  Eisenbahn-Direction  Magdeburg 
wurde  seitens  des  Ministers  die  Beschaffung  von  ungefähr  400  Stück 
Locoreotiven  für  den  pretwsischen  Eisenbahnverkehr  übertragen,  und 
hat  dieselbe  zu  diesem  Zwecke  eine  eigene  Maschinenbau-Geschäfts- 
stelle errichtet. 

Betriebsergcbalsse  deutscher  Eisenbahnen  Im  Monate 
November  1888.  Der  vom  Reichs-Eisenbahnamt  aufgestellten  Ueber- 
sdcht  der  Betriebsergebnisse  dwitscher  Eisenhahnen  pro  November  v.  J., 
in  welcher  nur  jene  71  Bahnen,  welche  schon  im  entsprechenden 
Monate  des  Vorjahres  im  Betriebe  waren,  zur  Verglekhung  gezogen 
werden  konnten,  und  die  zusammen  eine  Betrietalänge  von  34.722  km 
haben,  entnehmen  wir  Folgendes: 

Die  Einnahme  ans  allen  Verkehrszweigen  war  auf  ein  Kilo- 
meter Betriebsliluge  bei  61  Bahnen  mit  zusammen  83.619-4  km  höher 
nnd  bei  20  Balineu  mit  zusammen  1102-7  km  (darunter  2  Babuen 
mit  vermehrter  Betriebslänge)  niedriger  als  in  demselben  Monate  des 
Vorjahres.  Iu  der  Zeit  vom  Beginne  des  Etatjahres  bis  Ende  Novem- 
ber 1888  war  dieselbe  auf  ein  Kilometer  Betriehslänge  bei  51  Bahnen 
mit  zusammen  83.850-5  km  hoher  und  bei  20  Bahnen  mit  zusammen 
671 '5  km  (darunter  2  Bahnen  mit  vermehrter  Betriebslänge)  geringer 
als  in  demselben  Zeiträume  des  Vorjahres.  Bei  den  unter  Staats- 
verwaltung stehenden  Privatbahuen,  ausschliesslich  der  vom  Staate 
für  eigene  Rechnung  verwalteten  Bahnen,  betrug  Ende  N  ivember  v.  .1. 
das  gesammte  couceasiouierte  Anlsgecapital  Mk.  21,609.900  und  die 
Länge  derjenigen  Strecken,  für  welche  das  Capital  bestimmt  ist, 
88-27  km,  so  "dass  auf  je  ein  Kilometer  Mk.  344.816  entfallen.  Bei 
den  unter  Privatverwaltung  stehenden  Privatbahnen  betrug  Ende  No- 
vember v.J.  das  gesummte  eoneessionierte  Anlsgecapital  Mk.  579,091.229 
und  die  Länge  derjenigen  Strecken,  für  welche  dies  Capital  bestimmt 
ist,  3792  22  km,  so  dass  auf  je  ein  Kilometer  Mk.  152  942  entfallen. 
Im  Monate  November  worden  zusammen  47-72  km  neue  Linien 
eröffnet. 

Preosstsche  HaaUhahnei.  Aus  dem  Berichte  über  die  Ue- 
triebs-Ergebnisse  der  preussischen  Staatsbahnen  pro  1887/88  entnehmen 
wir  Folgendes:  Die  Gesatnmtlänge  dieser  Bahnen  betrug  (Haupt- 
und  Nebenbahnen)  22.4C6-22  km,  gegen  das  Vorjahr  also  mehr  um 
1127-62  km.  Das  verwendete  Anlagecapital  betrug  für  diese  Linien 
Mk.  6.004,785.601  oder  für  einen  Kilometer  Bahnlänge  Mk.  267.281. 
Die  Einnahmen  beliefen  sich  aus 

dem  Personenverkehr  auf  Mk.  184,630.121    -  -  4  4«/0 

„  Güterverkehr  auf  517,511.479   4-  IM«,„ 

sonstigen  Titeln  ^    28.380861  „ 

Somit  Gesammt-Kinnahmen  .    .    Mk.  730,522.461    -|-  7-6»,0 

Von  diesen  Gesaromt- Einnahmen  entfielen 

1MÜS  1.-W7 

auf  den  Personenverkehr   26-3° '«  8tt-|% 

„  Güterverkehr  70'9','o     H9  b«, fl 

„   sonstige  Einualunen  8  4  0«  „ 

Aus  den  Personen-Geldeinnahmen  ent Helen: 

auf  die    I.  Wagenelasse  Mk.   7,768.874  -    4-*>  „ 

„    .,    II.   47,910.960  =  2H'7«0 

,.     ,.  HI.  ,   77,739.104  =  43-3->«, 

„     „  IV.    41,002.686  =  M-»>/« 

I    „    .,  Militärbefilrdemng   5,219.028  =  2"9% 
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Die  Einnahmen  ans  der  I.  Wagenclasac  hüben  «ich  gegen 
Vorjahr  tun  ein  Geringe«  vermindert,  die  Einnahmen  au«  der  III.  Cl 
haben  zugenommen  und  die  aus  der  IV'.  Classe  sind  an  erheblichsten 
gestiegen. 

Die  Gesammtzahl  der  beförderten  Personen  betrug  lf*(,«7 1.«16, 
daher  Regen  da»  Vorjaiir  mehr  um  15.5W.850  Personen        8  Cji. 
Von  dieser  Gesammtzahl  der  Heilenden  entfallen  anf 


I.0O4.345  Personen  =  0-5",» 
l»,10O.216        „       =  10-0«;„ 
10«,  1 18.254        ,.  55-4" „ 

6I,1!<4.3|0        „       —  31»"/» 
4.257.461        ..       =  Uli'/,, 
der  Einnahtnen  die  IV.  Wageu- 


die  I.  Wagenclasse 

..II  

..  Hl  

.,  VI  

„  Militarhefordernng  .... 

Während  an  der  Steigerung 
classe  den  erheblichsten  Antheil  hatte,  ist  bei  der  Vermehrung  der 
Anzahl  der  Reisendon  die  III.  Wagenclasse  mit  8.77!».»68  Personen 
oder  5<»'2"/o  betheiligt; 

bei  der  IV.  Classe  betragt  die  Zunahme  Ii.fi46.54fl  Personen  =  36' 1«„ 

..    ,.    II   1,163.25*      ,.     =  7-4«;,, 

Die  Zahl  der  Beiienden  der  I.  Classe  i»t  an  35.454  mrück- 
gegangen. 

Die  (ie*ammt  •  Ausgaben  der  Staatsverwaltung  betrugen 
Mk.  .1MJ.il  l«.5«0,  d.  i.  Mk."  13,642.631  oder  3  7s  mehr  al*  im  Vor- 
jahre; aul  die  Betricbslitagc  bezogen  entfallt  jedoch  pro  18-7,i<8  pro 
Kilmiieter  am  Mk.  26  oder  0-2     weniger  als  im  Vorjahre. 

LITERATUR. 

Der  VIII.  Band  Ton  Merer  «  ConTeraatloas-LexIkon  (vierte 
Auflage)  mit  31  künstlerisch  AUigefiihrten  Illustrationen  und  279  Holz- 
schnitt«»,  reicht  Tun  Hainleite  bis  Izinrtea.  Alle  mit  Recht  gerühm- 
ten Vorzüge  der  früheren  Bünde  (luden  sieb  auch  in  diesem  1028  Seiten 
mnfassenden  Theile  de«  grossartig  angelegten  Werkes  wieder.  Beieber, 
ans  grundlicher  Beherrschung  aller  Wissensehaften  geselifiptter  Inhalt 
nnd  |H>pnlüre,  anziehende,  den  Leser  jeden  Standes  fesselnde  Dar- 
stellung sind  hier  vereint.  Für  unser  r'aebnublicura  sei  nebst  Tiden 
Anderem,  z.  B.  auf  den  Artikel  Handel  hingewiesen,  der  tief  in 
das  commercielle  Gebiet  des  Eisenbahnwesens  eingreift,  in  den  Unter, 
nbtbeilungen :  nandels-ßilanz,  -Geographie,  -Gerichte.  -Kammern, 
-Comiiagnien,  -Krisen  (Geschichte  derselhen  etc.),  -Politik,  -Recht 
u.  s.  w.  -  Das  Bibliographische  Insittit  in  Leipzig,  das 
bekanntlich  dieses  treffliche  Werk  herausgibt,  gesteht  Äussert  be- 
queme, dortselbst  und  in  jeder  Bucliandlnng  zn  erfragende 
Zahlungsbedingnngen  zu,  wodurch  dassell«  jeder  Familie  zniraiiglich  ist. 

Dr.  4.  Maler  and  W.  II.  Preee*.  Da«  Telephon  nnd 
dessen  praktische  Verwendung.  Stuttgart.  Verlag  Ton  F.  Enke. 
Mit  dem  Torliegenden  Werke  haben  sich  die  Verfasser  die  zu  einem 
Bedürfnisse  gewordene  Aufgabe  gestellt,  eine  ausführliche  nnd  zuver- 
lässige Abhandlung  Uber  den  gegen» artigen  Stand  der Telephonie  zu 
geben,  wobei  ausser  den  bereits  bekannten  nnd  in  Anwendung  befind- 
lichen Apparaten  anch  eine  Anzahl  von  bisher  noch  nicht  in  die 
Öffentlichkeit  gelangten  Einrichtungen  und  Apparaten  beschrieben 
ist.  Bei  dem  I  mstande,  als  das  Telephon  in  immer  weiteren  Kreisen 
Anwendung  findet  nnd  sielt  in  kurzer  Zeit  ein  so  ungeahntes  Gebiet 
gewouneu  bat,  muss  es  mit  Freuden  begrünst  werden,  das»  sich  die 
Verfasser  der  Aufgabe  unterzogen  hüben,  ein  Handbuch  zu  verfassen, 
das  wegen  seiner  umfassenden  und  gediegenen  Reichhaltigkeit  sich 
in  Kurzem  zu  einem  notwendigen  und  nützlichen  Hills-  und  Ni»'-h- 
•chlagebuche  herausbilden  dürfte.  Das  Buch,  welches  31*1  Seiten  ent- 
hält, mit  S04  in  den  Text  gedruckten  trefflichen  Holzschnitten  ver- 
sehen  ist,  und  von  der  Vcrlagshandliing  anf  da*  Sorgfaltigste  »ns 
gestattet  ist.  kann  den  einschlagigen  Kreisen  auf  das  Wärmste 
eirip fohlen  werden. 

G.Sehroetcr.  Die  Schule  des  Eisenbabudienstes.  Vierte 
nmgearbeitete  und  sehr  vermeinte  Annage.  Aachen.  Verlag  von  J.  A. 
Majer.  I»as  genannte  Wirk  bildet  ein  Handbuch  für  die  Prüfung 
zum  Ststions-Assistenten,  Stations-Vorstelier.  Gttter-Ezpedienten.  Tele, 
graphisten.  sowie  fllr  das  Zugbcgleitungs-Personale  und  ist  anf  Grund 
der  ministeriellen  Vorschriften  in  Fragen  nnd  Antworten  nach  amt- 
lichen Materiale,  sowie  unter  Mitwirkung  mehrerer  höherer  Eisenbahn- 
beamtet!  zusammengestellt.  Wenn  anch  in  einzelnen  Tlieilen  zunächst 
die  Vorschriften  der  preußischen  Staatsbahnen  die  Grundlage  bilden, 
die  t-iuichlagigen  Abschnitte  bearbeitet  erscheinen,  so 
die  übrigen  nnd  der  Mehrheit  nach  behandelten  Abschnitte 
allgemeiner  Natur,  dass  sie  auch  für  unseie  Verhaltnisse 
nnd  daher  anch  für  unsere  Belriebsbeatnten  von  Nutzen  sind, 
und  dies  unisoiuelir,  als  ja  Vieles  aut  die  einschlägigen  Bestimmungen 
des  Vereins  deutscher  Kisenbahn-Verwaltongeu  tiisst.  Ii»«  das  Buch 
in  kurzer  Zeit  bereits  drei  Aullsgen  erlebt  hat,  spricht  wohl  dafür, 
dass  sich  dasselbe  bei  praktischem  Gebrauche  bewährt  hat,  und  da*s 
es  einem  Bedürfnisse  entgegengekommen  ist.  Die  uns  vorliegende 
vierte  Auflage,  die  sich  durch  ihre  Sorgftiltigkcit  nach  Inhalt  und 
äusserer  Form  auszeichnet,  hat  gegen  die  frühere  Annage  eine  nam- 


die  in  den  Text  t  , 
i,  and  ist  jedenfalls  geeignet,  sieh  in  den  weitesten 
Kreisen  des  Eisenbahnwesens  Freunde  zu  verschaffen. 

A.  Hartslebea'a  Velks-Atlaz.  Enthaltend  73  Karten,  Folio- 
Format,  in  einhundert  Kartenseiten.  Mit  vollständigem  Register,  t'om- 
plct  in  St)  Lieferungen  a  80  kr.  Oder  in  eleg.  Halbfranzband  ge- 
bunden fl.  7.5u.  (A.  Harteben's  Verlag  in  Wien.)  A.  Hartlebeu's 
Volks  Atlas  liegt  vollendet  vor  and  es  ist  damit  ein  Kartenwerk 
geschaffen  worden,  wie  es  zu  so  wohlfeilem  Preise  bisher  keine  andere 
Sation  besitzt.  Der  Inhalt  de«  Volks-Atlas  ist  folgender:  Lieferung 
1.  Zeichenerklärung  fllr  da«  Verständnis  geographischer  Karten. 
Meerestiefen  nnd  Meeresströmungen.  Centraiafrika.  Oeaterreichiache 
Alpenlduder.  —  3.  MondflScbe.  Spanien  and  Portugal.  Vorderindien. 
Centralamerika.  —  3.  Polansichten  der  Erde.  Atlantischer  Ocean. 
Kleinasien.  Australien  und  Polinesien.  —  4.  Die  Erde.  Deutsches 
Reich  III.  Südamerika,  nördlicher  Theil.  —  6.  Nördlicher  Sternen- 
himmel. Europa,  politisch.  D  ftnemark.  Japau.  —  6.  Der  Verkehr  im 
Mittelmee.r.  Deutsches  Reich  IV.  Gastliches  Australien  Süd-Afrika. 

—  7.  Schweiz.  Italien.  Kaukasus.  Aegypten.  —  8.  l'ngarn.  Nieder- 
lande. Sunda-Inseln.  Oeatlicher  Sudan.  —  9.  Die  Erde  ( Florrnreiche) 
Mittel-Kuropa.  China.  3ad-Amerika,  südl.  Theil.  —  lo.  Dalmatieu.  Asien. 
Vereinigte  Staaten  von  Nord-Amerika.  —  1 1 .  Südlicher  Sternenhimmel. 
Böhmen,  M Ihren,  Schlesien  etc.  Sibirien  und  Mongolei.  —  12.  Deut- 
sches Reich  (Uebersicht).  Balkan- Halbinsel.  Inseln  de«  grossen  ( i>-eans. 

—  13.  Oesterreich-Ungarn.  Afrika.  Jahres- Isothermen  und  Regen- 
menge. —  14.  Amerika.  Stromgebiete  der  Erde.  Die  Alpen.  West- 
licher Sudan.  -  -  IB.  Colonial-  nnd  Weltverkehrskarte.  Galizicn  und 
Bukowina.  Europäisches  Russland.  —  16.  Die  Erda  (Keligionsverb&lt- 
nisset.  Britische  Inseln.  Sud-Brasilien.  Nordwest-Afrika. —  17.  Tiefen 
ksrte  de«  Grossen  Geesna.  Palästina.  Afrika.  —  18.  Deutsches  Reich  I. 
V..lkerkarte  der  Balkan-Halbinsel.  Westnisshuid.  Hinter-Indien.  - 
1».  Vülkerkarte  von  Earopa.  Frankreicli.  Turkestan.  —  20.  Griechen- 
land. Schweden  und  Norwegen.  Persien.  Afgbauistan  etc.  Deutsches 
Beirh  II.  Register  vou  Uber  £0.000  Namen.  Titel  und  Inhalt. 

Eingelangte  Bücher  and  Karten. 

Durch  die  Verlagsbuchhandlung  Spielhagen  A  Hehnrich: 

Georg  ( )  s  t  h  o  f  f.  Der  gesammte  Eisenbabnbaa.  Unter  besonderer  Berück- 
sichtigung der  Scctindilr-  und  Tertiärbahnen,  des  Erdbanes.  der  Tram- 
bahnen und  Seilbahnen.  Mit  471  Abbildungen.  Leipzig.  K.  Schol  t  xe. 

J.  Steinbach  Die  zwei  Neigungswhältnis -Tabellen  1:30  bis 
I  :  1000  sowie  Ton  OW,,,  bis  65*  „>  Dio  Tafel  über  die 
Starke  der  Widerlager  für  Kisenboknbrücken.  Zweite  Auflage. 
I>eipztg.  K.  Scho  I  tz  e. 

C.  Junker.  Schema-Tafel  für  den  Radius  =  500  von  1'  bis  90". 
Leipzig.  K.  Seh ol ixe. 

Durch  die  Kunst-  and  I<andkarten-Handlung  A  rtaria  &  Com  p.: 

Die  österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  der  Gegenwart  nnd  Zu- 
kunft. Karte  in  erneuerter  Ausgabe  mit  drei  Beikarten.  Wien. 
Artaria  *  Comp. 

Kisenbahn-  nnd  Post-Communicationskarte  von  Oesterreich-rngarn 
und  den  nördlichen  Balkaitlandern.  Wien.  Artaria  &  Comp. 

Bcrirhtlsraar.  In  dem  in  Nr.  3  enthaltenen  Aufsätze:  „Die 
rationellste  Spurweite  für  Schmalspur-Bahnen''  erseheint  die  Tabelle 
Über  die  kilrunetrischen  Baukosten  als  von  Prof.  Riiha  stammend 
angeführt,  während  dieselbe  von  Ingenieur  Laistncr  ermittelt  ist. 
Die  von  Prof.  Riiha  auf  Grund  praktischer  Ergebnisse 
Baukosten  stellen  sich  folgendermaßen: 


1  km  cingcleisige  Bahn  kostet  Gulden  «.  W. 

Terrain 

Welt- 
bahu 

Haupt- 
bahn 

Localbahn 

m»rm*l- 
»iwrin 

i  =  Hta 

«-(•Sin1 

StO.OOti 

65.000 

25.000 

15.000 

lo.ooo 

xi..    ii     i  leichtes 
Hügelland  J  . 

1  schwerem 

110,000 
130.000 

75.000 
100  000 

tVG.OSO 
40.000 

20.000 
25.0HO 

12.000 
15.000 

Mittel-    |  leichtes 

leo.ooo 

120,000 

50.000 

30.1  KW 

20.000 

gebirge   |  schweres 

200.000 

140.000 

60.000 

40.000 

30.'K«0 

Hoch-    |  leichtes 

250.(100 

170.000 

SO.000 

55  000 

40.000 

gebirge  (schweres 

300.IJOO 

200.000 

I00.O00 

70.000 

50.(100 

1 

Drsekfehler.  In  Nr.  5,  Seite  52,  h.  Zeile  von  unten  ist  die  der 
il  der  Bennileii,  Diener  und  Arbeiter  vorgesetzte  Bezeichnung 
,fl."  wegzulassen.   

Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 


Für  <ii.i  Unlactn«  voraiitwortuck: 
AI  WUST  KITT  EH  v.  LOiill. 


Wien,  V.  B-*üt;,  : 
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R.  SPIES  &  C°  i 

V.f  Margarethenstrasse  63    WIEN,   V.,  Straussengasse  16 

BUCHDRUCKEREI  I 

Steindruckerei  —  Fotolitografie.  w 

fr 

*               Eisenbahnbedarf  erforderlichen  Drucksorten  f> 

4§     ManipalaüonsTabellen,  Fahrplan-Plakate,  Tarife,  Fahrordnnngsbücher,  Fahrkarten, 
Actien  und  Couponbogen,  Pläne  für  Eisenbahnbauten,  Graphtcons  etc.  etc. 

bestens  eingerichtet.  \'y± 

Wir  ersuchen  die  P.  T.  Eisenbahnverwaltungen  bei  Offert-Ausschreibungen  unsere  lfr 

4§|    Firma  in  Mitconcurrcnz  zu  ziehen.  jjjfr 


4 


Die  Auätalt  ist  zur  prompten  und  billigen  Herstellung  aller  für  den 


S.  HEISER,  v  orm.  J.WIIfIR'8  SOHN 

k.  k.  Hof-  und  landesprivil. 

EISENWAAREN-FABRIK  zu  KIENBERG-6AMIN6 


NIEDERÖSTERREICH. 


ACHSEN. 

Mat»U 


8PECIAUTÄT: 

u.  WAGENBESCHLAG, 


^Tsjicl»- 


9rn 


Grosses  L»u*r  von 

Wagcntieschliaa;  aowia 

in  der  Niederlage. 


A«l  B«»teJlnnr 

werden  geliefert  alle  Arten  Last-,  Kaiesch«,  Heiser  -  Oel- 
tHalbol-)  ColliiKvPktent-Aehwa,  sowie  Omnlbns-Aebsen  und 
überhaupt  alte  Haltungen  Wagen-Achnen  nach  Zeichnung 
nud  wird  nur  mit  Holzkohle  gefrischt 
Klsea  verwendet. 


Preis-Courante  gratis  uod  franco.  — 


In  der  Weiotaelsen-Giesserel 
wird  tohaltd-  und  t.hwelstbarer  Eiieaguts  mu  kitten 
•telrliooFB  Mstsriaje  nach  Jedem  Modelle  and  in  jeder  Form 

erzeugt. 

Currente  Artikel 

als:  Sohl.tstl,  Feastrr-Btechlag«,  Schlostzesg,  Declmtlwaagea- 
Btstaniithellt  et*,  werden  stets  auf  Lager  gehalten. 
Auch  werden 

Esa-  nnd  Tranchir-Gabeln  aller  Art, 

wie  solche  bisher  nur  ans  Belingen  bezogen  wurden,  gegossen, 

Anf  8rtn-  nnd  Mttall-Guta  werden  all«  Bestellnngen  Uber- 
nnd  bestens  prompt  ans  geführt 

erbitte  mir  an  meino  Niederlage  in 


Digitized  by  Google 


Die  St.  Polmer 


Leopiftld  Cm  asser 

Comptoir:  WIEN.  Ottakring.  Fcistgaase  17 

empfiehlt  ihren  fBr  mannigfache  Elte  abahnbedtrftartikel  und  die 
Terschiedensten  Industrieiwecke  bestens  geeigneten  Schmied- 
and  sohweissbaren  Elsens/nss.  Ausführlich«  Preis-Coarante, 
Zeichnungen,  KoalenObersrhllg«  g  r  a  t  i  t  und  franeo. 

4M  Offertaufforde  runden  erbeten.  Ufr 


Cementwaaren-Fabrik 

Jos.  Neumüller  &  Com" 

WIEN 
IV ,  Wienstrasse 


1  ff" 

umn 

UltlH 
**  3!t t 

ijjjjjl 
ggHJ 

rif! 


Perlmooser 

Portltnd-Cement 

Eufsteiner  hydraul.  Kalk 

Älwi«  Stukkatur  Gyps 

Ccment-Pflaster-Plalten 

fUr  Bahnhofe,  Einfahrten,  KOcheu.  Vestibüle«, 
Gange  etc. 

M^rmnr-MnaailrPlattfln 

Dir  Vestibüle*,  (Sange,  KUcbrn  etc.  etc.,  ebenso 

eingt  legte  Marmor-Mosaik-Platten 

feinst  i:'--  hülfen  und  auch  pcürt. 


Betonirungen, 


Stall  Eln.  lolitungen,  Kinslrlnien-,  Pissoirs- 
C  nrlcli tungen ,  Brunnen  Einfaituagee,  Brunnr n 
gtraide  etc.  etc. 


■M0MMMMMMMMM  •  •••••••  •#•••*#«•«< 

Preiscoarants  nebst  Zahlnaasbedinunissen 

für  Eisenbahn beamte 

versenden  gratis  und  franeo 

m  Moritz  Tiller  4  Co.,  k  k.  Hollieferanten  • 

Wien,  VII.,  Nliriikiltn  »SJ###S)»ji 


C.  Stölzle's  Söhne 

SliAB-FASEIKEM 

Haupt  -  Niederlage:    WIEN    Wieden,  Freihau» 

Filialen: 

Wien,  Rndolfsheim,  Schönbrunnerstraese  26 


PRAG 

Ferdinandsstrasse  38  neu. 


BUDAFEST: 

Königsgasse  Nr.  50. 


Ael teste  Lieferanten 

Air 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  nnd  belgische  Tafeln,  Farbent&feln  fUr 
Sigralst  heitert.  Lampen-Cylinder  und  Wagt on  Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Reitau- 
nkttHL.  -  lässas  AiMinhJ  tu.  elttganiwi  cnagiatmk 

Tafel-Serviceu  von  tl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueut -Garnituren.  Punsch-Servicen  etc  etc. 

PreU  -Courante  gratis.    -  Fette  Fabrlkaprelse. 


umpen 

■  Her    t  i  i  i ■  1 1  . 

für  blmllcht  and  6ff*ntUche  Zwecko.Lind- 
vtrtbacaaft.  Bauten  und  Industrie. 

^giii  •  Anwendung  der  liowr-ltarff-ltuutiiesnil- 
^*        •         l'aUTit  lnnxvl.'itniiiä- Verfahren 

Inoxydirte  Pumpen  sind 

•Vvor  Rost  geschützt.  *W 

Aii*arhllea*lk-b«   l~at>rtkA(i<rii   Inwudlrtrr  Pumpfn 

In  Or«t»rrrl,  h-l'niciini.  |)i>ul»  hlaiid  tic  linn  h  dl« 

Commandit-Gesellschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS, 
Wien,  I.,  Waltöscbgaaee  14. 

Zu  beliehen  durch  alle  resp.  Maschinen-,  Kfctenwaaren- 
etc.  Handlungen,  technischen  u.  WasMrlcilungsCcM-lifinV. 
Brunnenbau-liiteniehincr  etc.  Man  verlange  ausdrücklich 

Garvens'  inoxydirte  Pampen. 


Felix  Blazicek 

WIEN,  V.,  Strautiscngasse  Nr  17 

empfiehlt  »ich  tur  I.ieferunj;  tob  Eleenbahnaas- 
raatungen  u.  aw.:  FahrkartcnkSt ten  nach  allen 
Systemen,  Caasen.  Caxsetten.  Plomblrrangen,  De 
oouplrzangen,  Plombengussfonnen,  Oberbau-Werk 

zeuge,  Mehlkarren.  ei«erne  HrtUtatten,  eiserne  Waaser- 
botlicbe.  Ladebrücken  etc.  etc.,  genau  nach  Hormale 

ausgeführt. 

Lieferant  der  meUten  risterr.-unir.  Eiienb ahnen. 

JULIUSJTJHOS&C«  | 

WIEN,  II.  Nordbahustrsase  18, 

Uffrrn  vTcmr-t  nnd  in  tlrn  billigste  Preisen: 

Gewalzte  Bautrr  ger, 

betu«  tiiUniliftdi*«  Kahrikat  narh  den  T>i<«n  des 
Oestcrr.  Ingenieur-  u  ArctoU-kttfi-VerenMS, 


CD 
CO 


genietete  Träger.  Bauiohlenen. 
gusselserne  Skalen  and  Schlauche, 
Btabetaen.  Faronelsen, 
Unlveraal  -  Flaohelaen 
Schwere   Bleche  nnd  FelnVleohe, 
■  cbmledelaerne  Röhren,  Onei>  und 
Blechemall  Geschirr. 


Kix'nuisni.  Ilerauseabe  and  Verla«  des  Club 
Gsterr.  Eisenbahn- Beamten. 


DtuJk  Vua  B.  S[.j«  k  Co. 
Wies.  V  Bezirk,  Slrauaw-ugaiue  Nr.  1«. 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Rediction  und  Administration 
WIEN,  I.,  EachcnUchgiiiiM  11. 

IHr.  326, 


B*itritgn  wvrdea  nach  dem  vom 
Hedactiuni  •  ComJM  Te8tg*6*Ui*ui 
Tarife  honoriert. 


ORGAN 
Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


in  Oeeterrele  j-Uujjam : 

0*1.. I  il. tu  ff   l   —  lUPjüh.l*  t  U*. 

Für  da«  lieuturlic  Itoicht 

Qm^Um,  M.rk  11.  llUI.Jll.tit  t.l,  «. 

Im  übrigen  A Unlande : 

OuUibrlc  Fr...  ja  Il.ll.).l,.l«  Vt1±  H 


kUnnaerrpti!  wer£™  'dtM  xumck- 

Erscheint  jeden  Sonntag. 

FuncliM)  Nammera  19  kr. 

N2.  7. 

Wien,  den  17.  Februar  1889. 

XII.  Jahrgang. 

Inseraten-Anna 

hme  bei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Strau 

ssengasse  16. 

Norddeutsch  sächsischer  Verband. 

Einführung    des   Nachtrag»    IV  Min   Heft   Nr.  2. 

Mit  1.  März  I.  J.  tritt  tum  Korddentach-t«i>h«Meh«it  Verband- 
tarif Tom  L  April  1888  der  Nachtrag  IV  de«  Heftes  2  in  Kraft 

Exemplar«  erliegen  in  der  Station  ßeichenberg,  aowie  bei  der 
n'rectiou  zur  Einsicht  bereit. 

der  k.  k.  prW. 


Fabrik«  Ki 


K.  k.  priv.  Kaiser  Fertl  nands-Nordbahn. 

aaigter  Arbeiter-Fahrkarten. 
Für  Arbeiter  der  in  Butrltl  am  Hoatein  begehenden 
in  dortiger  Station  ermaaeigt«  Fahr- 


ab  Bi.trita  and  Hoatein  am  Hlinako  .    .   .  6  kr.  6.  W. 

 -    Dobritz  .    .  7  .   .  „ 

»  ■  •  •  ■  ■  Holleaoka».  .  10  „  „  . 
Tonr-  und  Retonrkarten  ab  Bintritz  an  Hoitein  nach 

Die  Tonr-  uod  Retonrkarteo  Ton  Biatritz  am  Hoatein  nach 
PrzikM-Oaieako  und  znrflck  aind  zwei  Tag«  giltig,  Sonn-  und  Fei«r- 


B«i  Löaong  der  Fahrkarten  haben  sich  die  Arbeiter  mit  einer 
Ton  ihrem  Dienatgebwr  anteriehriebeaea  Legitimationakarte  auaan- 
weieen.  Die  bezüglichen  Formulare  werden  den  Dienatgebera  auf 
Verlangen  Ton  der  Direction  der  Nordbahn  zum  SoIbatkoitenpreUe 


INSERATE 

für  die 

Oesterreichische  Eisenbahn-Zeitung 

werden  bei 

K.  Mples  «V  Co. 

Bnchdruckerei  und  artist.  Ateher 
V  ,  HtranaaenigMse  IG 

übernommen  und  billigst  berechnet. 


i»«      k.  k.  Hof-  and  landesbefugte 

Metall-  ii  ml  Broncewaaren- Fabrik, 

Metall-  and  Eisengieeserei. 
Fabrik:  Ot takring  bei  Wien,  Langegasae  61. 

■rata  aad  frbarta  r*>rik  fca  OoatoraiQk-Uaffarn  roa  Das-  oad  Mdkal- 
baacbliffoa  in  all.B  M.taJl.o,  bat**.  CaojpailUoaaa.  OataaolAasa  vordaa  s.c* 
Zatakacarca  od«  Modau»  la  aUoo  ■•lall».  W.irh  Kii.iira.«  «ad  üruiui 
(•fiwoini  ud  .paracet.  InaafM«  »00  rk.ipaorkrtite  oad  PI 


fto    W  Wf ....  .„ 


GANZ  &  CÄ 

n  und  Maschineflfabriks-AetieD- 

liudapest  and  Leobersdorf  bei  Wien,  teasi 

Liofjraaz..  toi  Martf-aoorAdara,  Xrauuujrea,  Dreaaebelbaat  (Baak  I 

WAGGONS 

Ar  normal-  nnd  aebnalspniic«  Ei»«Bbaä»»n  «»4  Pfardababaev.  Graben-  itid 
Ork.  o.d  IjleMtral-Arbeltr.  atUr  Art, 
Reana,  Trarorot a  oad  U.MarVolU.  rar  Baarvocko.  Waliaaallkl«  alt  Hart- 
(ajaa>alaaa  ttr  Hock-  aad  riackoaluaral.  Conpin«  Möklea  Klarltbt.Bg.a 
aack  kowttrtan  Ooaatnrtioioa.  Eloktrtofk*  BalaacktBafl  -  ■aadil.r. 
•.hin  Inaiiiüchaaz  >"•'  «adwtrtk.eb«ftückoo  aad  llaaarboltoa  alkrood  d.r 
"  Lad*!«'«  p.U.tlrU  PluraoL,  dio  rar  Uteru  "--Ttmmilan  •• 
klaUa.  Kofiiatorw,  Palast  t)akraa*r-wa«a 


.ohr 


„DER  CONDUCTEUR." 

Offlclelles  Courstuch  der  Ssterr.-ungar.  Elsen  bahnen 

•nekaiat  lomaJ  im  Jak».  -  Aoadanacaa.  «.Itk.  i.„,  i,.„  ,„  Bra«kala»«».- 
TormU«  d.r  H.fto  oiatreUa.  or.ch.itim  aN  Natura.-.  n»d  mi-rtm  dea  r  T  H.tr*. 
Akaa»nLu  fratio  ud  fraa*>  nKkf.li.fort.  -  Ii«  lllaatrlrta  Mai«  aa  d*. 
Itaka.a  lot  in  Jahrgang  18 88  uoch  «OMatUab  k.  roickort  afrd.a  -  Prl«o»-r.- 

liMO-Oaklkr  Ar  da«  (um  Jakr  S  4.  «.  W.  (alt  franco  " 


Eimrlnr  Ha/r«  SO  »r,  mit  framea  FttwrrmdUHg  «O  A-r. 
Au»gmt»  all  laUiaaMavana  i'„l.,P,i,„ 

Pränumerationen, 


»»  da  Nukoakmo-SMdaacra  dra  llacuf  »MoUlcb  rortWiwro.  -ajaj 

DI«  Verlagshajidlang  R.  t.  WALD  H  KIM 
wiod,  II.,  Teberatraaae  A3.  Kipodltiaa:  t,  »obni.r. traaea  13 


Digitized  by  Google 


Grösstes  Lager 

rastrirter  Geschäftsbücher,  Copir-  und  Notiz- 
Bücher,  Brief-  und  Schrei b-Papiere,  Schreib- 
Requisiten  jeder  Art  in  grösster  Auswahl  und 
billigst  bei 

F.  ROLLINGER 

Lieferant  für  Eisenbahnen 

WIEN.  I..  Rothenthurmslrasse  25. 


Tom  Krflttder  H«nrn  Prof  Dr.  Mddtllf  *r  awurhlwt*di<h  antoTUUrt«  Fabrik  for 

MEIDINOER-ÖPEN 
II.  HEIM«  Dökliag  ■>•(  Wie*. 
Dartk  tuutl.  Patente  fa  altee  Staaten  «•esbaUt 
l£lt  ormitea  X*r«ia«n.  prÄmllrt  auf  alloa  Auastalluü ■  •  a 

Niederlagen:  Wien,  I..  NIchneltrBlatz  Ar.  5, 
Budapest.  Loadaa,  Matleaa, 

Thonolhof.  41.  H»|h»ni  Vladitcl  K  C  fina  Vitt.  £ntinann<ie  Sä. 
TerifllHekite  ■«(allr-,  PaU-  und  TtatlUtlo«  Öfe»  i-r  Bsrcanx 
Waiteilic,  BeuiUivoliBia/cn  Mt    Ul  einfacher  und  eleganter 


Auaslatttuiff 

flu  Oe»terreith  l'nearn  werden  vun  Si  Btbnaaiultn  ««3  Gefas 

tuiMrei  Fabrikates  tu  vernehieilenen  Cehaadcn  verwendet. 
H<lr:ia(  maircrar  Hebst  dual  tu  «ta»  Ofen. 

WAOOON  -  ÖFEN 
l  anetcrer  Fabrik  594  «I4i'k  an  Kuuinbahne»  und  Air  aäinniükhe  .SaniUtazttg» 
diu  k.  k.  Militiir -Ana»  aod  «lea  tnnv.  Malteser  -Hitterurdaas  ««liefert 


Mite  der  Ofeninareii 

Sclmtziaarkr 

„Vesta",  "e«,u^ 


nrr^nillDIMBER-OFEN 

au«.,......  1^;h.  HEIMC^ 


■  aalt 


Helios 


»■U-     ■  V«Btlta.tl*BB  - 

I>o|>prlmante>l 

tterittwbhi«-  FilUun«    Waobfreie  Entfrniunic  von  .Wh*  lind  SoaUcke  Beliebig 
hpl  <  <ik.  f.-yiruiu:.  bis  'J4eiandii:e  Hreiuidauir  bei  .Steiiikotilen- 
l'ie  Mantel  kltnii«!  tvhiifa  It>  iiilKUnK  voni  Stwil.  entfernt  werden, 
ofcne  den  (Ifen  lrrl>K-ii  zu  ibIumhmi. 
rsaekverBehr«n«1rr  aLaanla  e-a>r  Ofeat  aalt  alckt- 
'  I  bareaa  eVw«r- 

Ein  Kamin  oder  Ofen  kann  aur  un»bhänKifr>-ii  nebeiinuK  meUrereT  Kiume 
Beiiebie  laiure  Brenndauer  bei  Cake  .  Stein  nder  Braunkobternfenerune;. 
iluae  Fulluuic.  Staubfreie  F-ntfcrouiu;  von  Asche  um*  " 
Schlecht  heizende  Kamine  werden  mninwlralrt. 


gratla  und  franco. 


Die  k.  k.  priv. 

Trifailer  Oment  -  Fabrik 

(Bureau:  WIEN,  I..  Mnximiliaiistrasse  8) 

empfiehlt  ihren  ausgezeichneten,  alle  anderen  inländischen 
Fabrikate    Übertreffenden   «catan   Portland  Cement  «W 

sowie  ihren  gleichfalls  vorzügliihrteu  Somu-Ctmint  @5t 
(hydraul.  Kolk;  unter  Garantie  »teter  Gleichmäßigkeit  nnd  gg 
vollkommenster  Yerliüiilichkcit.  ES 
Die  Ceroente  eignen  sich  zn  Knuten  jeder  Art,  Betoni-  ig 
rungeu  etc.  und  entsprechen  den  Normen  den  Osten-, 
Ingenirnr-  und  Architekten-Vereine». 


IC  Für  Eisenbahnen.  "V-f  lwu 

Müa,  Ginn,  TaweirLeiM,  Mo. 

Ente  österreichische 
JUTE  -  8P INNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN,  L  Baeirk.  Maria-Thereelenetraee«  Mr.  UL 


Philipp  Haas  &  Söhne 

k.  k.  leadeapriv. 

Teppich-  und  MötelstoffFalirikanteii 

Hanptn ieder läge:  WIEN,  I.,  Stock-im-Eisen  6. 
Fil  ial  e: 

TL,  NavtfüMfentrasae  76  (kUrfaallierbof). 
Lieferanten 

für  «Srnmtliehe  Osterr.   Eiaaabahnen,   Dampfschiffe   aad  | 
Waggonfabriken  IBr  Velour,  Damast«,  Teppiche,  Vorhinge, 
Coooamattaa.Tapetea  etc.  f.  Waggons,  Warteaale,  Bareanx  etc. 

BntUpe.t.  W*"^**™****  ■•U"d" 
Beuna,  neapei,  aukareai. 

Fabriken : 

Wien,  Bbergaesing.  Mitterndorf,  Hlinsko  (B5hiaea>,  Liesone 
(Italien),  Bcadford  (England),  Arenyos-Maroth  (Ungarn). 

Empfehlen  ihr  grosses  Lager  ia  allen  Sorten  Teppichen, 
MübelatolTen  Vorhin); an,  Portieren,  Tieohdocken,  Bettdecken, 
CoeoamaUen,  Papiar-Tapeten  et«,  ele.  too  den  einfachsten 
bia  sä  den  elegantesten. 

■aV*  Pabriks-Preise. 
HB.  Bei  gegenseitiger 


Franz  Manoschek,  Wien,  vi.,  Waiigasse  21. 

Fabrik  fltr  Zinkornamcnte,  Haunianclrrei,  MeralUileaarrri.  -  Fabrik  fttr  Gas- 
ui<«>er.  i>anp|>ar*tv.  tianlwleni'iitniuj»-  und  ODabckeiinnga  ■  llmrens(t*n<le.  — 
BtucrnumMta  aller  Art.  Dackelatteekaagsa  mit  slatten.  Welleableclien  and  Zink- 
■chiefrt.  ■aasalaalerarsaltaa,  Ziak-  uml  Hrtallgnaa,  Gastaaasar,  Uasavparat« 
aller  Art,  <iu  Kor"h-  and  IIeUa|iiiarate ,  Rstaiteratl«-Gstl>mpen,  Bitinuhraa-Ie- 
taatlttaaas-CJarlt'tlaiaaea  für  (iaaliriit  mit  ttibitthltiyir  Zuejunj  Ldtchue). 
fiatlnicl.  nnd  Ceassia-Rtguiitcraii,  Litimn  aller  Art.  RtStctorlttirntn.  Syilt» 
Sau,  Hwlticdrelivaarrn.  Gaibrtninr,  Sicnirhalrslamean,  tUamiiiationakorver 
und  alle  «Brtiaaheteocht«n«  nfttbl«en  Artikel  Uliur.  PrrUliöcher  für  Bannen  (rratis 
Bei  Auaacbreibun«  von  l.ii-frrungen  bitte  ich.  mich  rur  Cuncurrenz  aafxfllordorn. 


FRANZ  KERN 

Firnisbettaiid  seit  VS« 

hydraulische  Kalk-  u.  Portland-Cement  Fabrik 
zn  Kufstein  (Tirol) 

Central-Bnifau:  Wien,  I.  Bezirk,  Schottenbastei  6 

empfiehlt  zur  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  «teta 
gleichmaariger  und  Torzttglichster  Qualität,  den  vom  ftaterreiehincben 
Ingenlear-  und  Architekten- Verein  In  Wien  ftatct^etxteu  Nonnen 

Kalk  tiad  Pertlaad-Cement  vollkommen  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Firm»  worden  diese  Fabrikate  in 
den  RTussartigsten  Quantitatee  bei  den  schwierigsten  Elsenbahn 
und  Kansthautea  in  Oesterrelok  ünjara  nnd  im  Auslaade,  sowie 
bei  den  meisten  Monumentalbauten  nnd  anch  bei  dem  Bttae  der 
Wiener  HtcnautllM-Waeeerleltana,  einQnantnravon  cirea  400.000 
Wiener  Centnern  in  Anwendung  gebracht,  ferner  anch  bei  dem 
Baue  der  Arlberabann,  Oallfltohen  Transversnibahn  nnd  werden 
gegenwärtig  bei  dem  Baue  Sr.  Majestät  Hofburg,  sowie  bei  vielen 
anderen  Etseobaha-,  Monumental-  nnd  Privatbautea  verwendet, 
wo  es  sich  darum  handelt,  wirklich  Solides  und  Dauerhaftes  her- 
zustellen. 

Die  löblichen  Msterial-Pe|M.M  werden  ersucht,  bei  OfTert- 
meine  Firma  berücksiihtigen  z 
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des 

Club  österreichischer  Bisenbahn-Beumten. 

N0>  7.  Wien,  den  17.  Februar  1889.  XII.  Jahrgang. 


AimprnrlH» : 


rräaident, 


Felix  RaapL 


vom  13.  Februar  188»  mit 


Meine  Herreu!  (Die  Venuimmlims  erheht  sich.)  Seit  unserer  letzten  Zusammenkunft  ist 
unser  Allerhöchstes  Kaiserhaus  und  mit  ihm  alle  Völker  unseres  weiten  Vaterlandes  von 
einem  niederschmetternden  Schicksalsehlage  betroffen  worden.  Unter  dem  erschütternden 
Kindrucke  des  plötzlichen  Hinscheiden*  unseres  durchlauchtigsten  Kronprinzen,  Sr.  k.  k. 
Hoheit,  des  Erzherzogs  Rudolf,  obliegt  mir  die  herbe  Pflicht,  den  Gefühlen  der 
tiefstenTrnner  und  schmerzlichen  Theilnahme  Ausdruck  zu  geben,  in  welcher  mit  allen 
Schichten  der  Bevölkerung  auch  die  österreichische  Eisenbahn-Beamtenschaft  den  Hingang 
unseres  geliebten  Kaisersohncs,  der  Blüthe  und  Hoffnung  der  Zukunft  des  Meiches,  beklagt. 

Unser  gnädigster  Monarch  hat  im  Momente;  des  grössteu  Schmer/es  der  innigen 
Zusammengehörigkeit  und  gegenseitigen  Treue,  durch  die  das  erhabene  Herrscherhaus  und 
seine  Völker  in  Freud'  und  Leid  unverbrüchlich  für  alle  Zeit  verbunden  sind,  mit  den 
schönen  Worten  gedacht:  „,\Vir  sind  Ein  Volk  und  Eine  Familie."  Und  in  der 
Thai  empfindet  jeder  von  uns  den  gleichen  Schmerz,  als  ob  ihm  ein  theures  Glied  der 
eigenen  Familie  entrissen  wäre. 

Möge  der  Allmächtige  dem  hohen  Kaiserpaare,  sowie  auch  der  schwer  gebeugten 
Witwe  des  theuren  Verblichenen.  Muth  und  Trost  verleihen  in  ihrem  unsäglichen  Bitternisse; 
möge  er  uns  unseren  allgeliebten  Kaiser  noch  recht  lange  Jahre  in  ungebrochener  Kraft 
erhalten  zum  Ruhme  des  Reiches,  den  Völkern  zum  Segen! 

Unterdessen  hat  Ihr  Ausschussrath  mit  der  sicheren  Ü  berzeugung  Ihrer  ungeteilten 
Zustimmung  in  einer  zu  diesem  Belnife  einberufenen  besonderen  Sitzung  das  Präsidium 
damit  betraut,  namens  des  Club  den  Ausdruck  der  Gefühle  unserer  Trauer  und  Frgchenhcit 
Sr.  Excellenz  dem  Herrn  Handelsminister  vorzubringen  mit  der  Bitte,  denselben.,  wenn 
zulässig.  Allerhöchsten  Ortes  zu  unterbreiten. 
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XV.  Clubversammlung  am  19.  Februar  1889, 7  Uhr 

Abend«.  Vortrag  des  Herrn  Gabriel  Spitzer.  Kisenbahn- 
Central-Inspectors  a.  I).:  „Uder  den  Einflus»  der  AV**n- 
bahnm  auf  die  Cultur." 


Eine  Fahrt  aef  der  neuen  Abruzienbahn  Roma- 
Solmona. 

Von  Huäo  Warmbolz. 

Welcher  Besucher  der  ewigen  Stadt  wäre  nicht,  nm 
dem  Erdrücktwerden  durch  die  Masse  und  durch  die 
Schönheit,  zerfallener  und  erhaltener  Bauten  und  Kunst- 
werke, um  dem  Gewühl.  Geschrei  und  Gerassel  in  den 
Strassen  der  sich  mit  Macht  verjüngenden  Koma  zu  ent- 
gehen, hinausgeeilt  vor  die  Thore  <ler  Stadt,  durch  die 
«ich  einförmig  wie  im  Todesschlaf  dehnende  t'ampagua  di 
Roma,  hiufiher  zu  den  grünen  Thälern  der  Albaner  Bevjre, 
hinauf  /u  den  breit  und  behaglich  im  Osten  lagernden 
Rückeu  des  Sabiner  Gebirges.  Dorthin  nach  Albanum.  nach 
Tusculum,  nach  Tibur  flohen  schon  die  Patricier  des  alten 
Rom  auf  ihre  Landgüter,  in  ihre  Villen,  in  ihre  Gärtm, 
um  sich  zu  erholen  nach  dem  1'eliernia.ss  von  Sinnes- 
penüssen, um  auszuruhen  von  nervciizenüttenden  Staats- 
gesclu'lften  oder  um  der  Eifersucht  der  Tonsillen,  der 
Casaren  zu  entgehen. 

Die  guten,  breiten  Kunststrassen,  welche  die  alten 
Römer  in  die  von  Weingärten,  von  Lorbeerliuinen.  von 
Olivenwäldchen  und  Eichetigebüsch  umrankten  Berge  ge- 
baut, haben  fast  zwei  Jahrtausende  lang  ihrem  Zwecke 
wohl  gedient  und  stünde  ich  nicht  im  Banne  der  Eisenwege 
und  Stahlbahnen,  ich  konnte  bedauern,  dass  jene  altehr- 
wttrdigen  Strassen  durch  Schienenstränge  verdrängt  wurden. 

Heute  aber  und  seit  der  Eröffnung  der  Eisenbahn 
Roma-Solmona  sind  die  Römer  nicht  mehr  allein  auf  jene 
Höhen  angewiesen,  die  sie  täglich  vom  Monte  l'mcio  aus 
zu  begrüssen  vermögen,  heute  fuhrt  diese  Bahn  sie  in 
wenigen  Stunden  quer  durch  den  ganzen  Appenin  und 
mitten  hinein  in  seine  Hochburg,  die  Ahrnzzen,  hinein 
in  Gegenden  und  zu  Menschen,  die  uns  ansehen,  als  wären 
sie  eben  aus  dem  Mittelalter  heraufgestiegen. 

Die  Anfänge  der  im  Sommer  1S8S  vollendeten  Eisen- 
bahn von  Rom  nach  Solmoim,  liegen  der  Zeit  nach  weit 
zurück,  denn  schon  seit  lange  bestand  /.wischen  der  ewigen 
Stadt  und  Tivoli,  dem  alten  Tibur,  eine  Dampf-Tiamway, 
die  von  letzterer  Station  in  der  15  km  langen,  normal- 
sptirigen  Eisenbahn  bis  Mandeln  eine  Fortsetzung  fand: 
der  Weiterführnng  dieser  Bnhn  aber  standen  wegen  der 
sich  weiter  gegen  Osten  zum  Hochgebirge  entwickelnden 
Beigzüge  grosse  Schwierigkeiten  entgegen  und  es  wurden 
die  Römer  sicher  noch  manches  Jahr  auf  diese  Schienen- 
verbindung  warten  müssen,  wenn  nicht  das  Zauberwort  : 
..strategische  Gründe-,  den  Ausbau  beschleunigt  hätte. 

Die  Eisenbahn  Roma-Solmona  verfolgt  im  Allge- 
meinen die  ost-nord-östliche  Richtung,  sie  durchbricht  und 


übersetzt  den  südlichen  Theil  der  Ahbruzzen  und  bildet 
mit  der  alten  Linie  Solmona-Pcscara  die  kürzeste  Ver- 
bindung zwischen  Rom  und  dem  adriatiscben  Meere. 

Da  diese  jüngste  Gebirgsbahn  in  landschaftlicher,  in 
historischer  und  in  technischer  Beziehung,  in  letzter  Rich- 
tung durch  die  grosse  Anzahl  bedeutender  Kunstbauten, 
sowie  durch  die  ganze  Art  der  Linienführung  und  Ent- 
wicklung, viel  des  Interessanten  bietet,  hatte  ich  be- 
schlossen, einen  Theil  meines  Urlaubes  für  eben  Besuch 
dieser  Bahn  zu  verwenden. 

Im  Palazzo  Tonte  Gheraldesca  in  Florenz,  der  dem 
Jahre  1585  entstammt,  hat  die  Direzzione  Generale  delle 
strade  ferratc  dell'Adriatico  ihr  Quartier  aufgeschlagen, 
das  Innere  des  Palazzo  ist  in  alter  lYacht  wieder  her- 
gestellt, die  Treppen  sind  aus  gelbem  Marmor,  die  Fuss- 
1  lüden  sind  Marmor-Mosaik,  die  Decken  mit  Marmor- 
Stuck  und  mit  Fresken  von  der  Hand  berühmter  Meister 
geschmückt,  rothcr  und  schwarzer  Marmor  sind  überall 
verschwendet,  in  den  Nischen  und  Ecken  stehen  Marmor- 
Statuen.  Bronzen  und  kostbare.  Vasen;  an  den  Wänden 
alte  kunstvoll  geschnitzte  Möbel,  hängen  Gobelins  und 
alte  Oelgemälde:  der  enge,  mit  Marmorplatten  belegte  Hof 
ist  durch  einen  alten  Brunnen  geziert  und  rings  an  den 
Wänden  des  Hofes  breiten  sich  herrliche  Reliefs  ans:  die 
Hauscapelle  ist  im  ursprünglichen  Style  renoviert.  die 
Eriken  und  Glasmalereien  sind  wahre  Kunstwerke,  das 
Ganze  macht  einen  fürstlichen  Eindruck.  Man  kam  unseren 
Wünschen  d-.it  anf  das  liebenswürdigste  entgegen,  sogar 
die  Diener  waren  freundlich,  und  dieser  Liebenswürdigkeit 
verdanke  ich  die  technischen  Daten  über  den  neuen  Schienen- 
weg Roma-Solmona. 

Die  Länge  dieser  Bahnlinie  beträgt  172  km,  der 
absolute  Höhenunterschied  des  tiefsten  Punktes  der  Linie 
in  der  Teverone* -Niederung  bei  der  ersten  Zwischenstation 
Cervara  2"  m  Meereshöhe  und  des  höchsten  Punktes  im 
Carritotunnel,  beträgt  8Him,  die  Balm  liegt  an  diesem 
letzteren  Punkte  '.»ok  m  über  dem  Meeresspiegel.  Die  Maxi- 
mal-Neigung  der  Linie  beträgt  :to  :r/ll0  =  1 : 33.  der  kleiuste 
Krümmungshalbmesser  300  m. 

Mit  Mezug  auf  die  Kunstbauten  sei  erwähnt,  dass 
als  Thalübersetzurigen  vorwiegend  gewölbte  Viadiicte  mit 
aneinander  gereihten  Oeffnungen  von  fl- -14  m  Spannweite 
vorkommen,  die  bei  grösseren  Höhen  in  mehreren  Etagen 
übereinander  ausgeführt  wurden;  es  sind  45  solche  Via- 
diicte vorhanden,  als  deren  bedeutendste  wir  den  über 
eine  Seitenschlucht  des  Aniene-Thabs,  bei  der  Station 
Roiano  mit  14  gewölbten  Oeffnungen  ä  10  m  Sjwiuiweite, 
in  drei  Etagen,  öom  hoch,  erwähnen,  und  den  Viadint 
über  das  Sagittario-Tha)  bei  der  Station  Anversa.  der- 
selbe besitzt  17  gewölbte  Oeffnungen  ä  10  m  Spannweite 
und  ist  in  zwei  Etagen  10  m  hoch. 

Die  Kisenbrückeii  dieser  Linie  sind  ohtie  Interesse, 
dagegen  weist  sie  viele  und  bedeutende  Tunnel  bauten  auf. 

'  Tiber. 
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so  den  durch  den  Monte  Bove,  3f»40  m  lang,  in  der  Meeres- 
hohe von  800  m  mit  etwa  500  m  Gebirgsüberlagerung, 
ferner  den  schon  früher  erwähnte  Camtotnnnel,  am  höch- 
sten Punkte  der  Bahnlinie  in  <JÜ8  in  Meereshöhe,  3542  m 
lang,  mit  etwa  600  m  Gebirgsüberlagerung. 

Ausser  diesen  Knnstt>auten  mussten  bedeutende  Krd- 
und  Felsarbeiten,  in  Einschnitten  bis  30  m  Tiefe  und  bei 
Dämmen  bis  zur  ähnlichen  Höhe  bewältigt  werden. 

Die  neue  Bahnlinie  folgt  vom  (Yntralbahnhof  Korn 
in  sanften  Steigungen  dem  Thale  des  Aniene '-Flusses, 
ohne  sich  von  der  alten  Trambalinlinie  Borna-Tivoli  irgend- 
wie leiten  zu  lassen. 

Wir  haben  nun  zunächst  Gelegenheit,  die  Campagua 
di  Roma  in  ihrer  ganzen  Schwermuth  keimen  zu  lernen; 
es  ist  Herbst,  aus  der  rostbraunen  oder  staubgrauen, 
leicht  gewellten  Ebene  erheben  sich  die  Trümmer  der 
alten  Wasserleitungen,  die  Ruinen  von  Villen  und  Mauerii) 
hie  und  da  ragt  ein  schwarzer  Campagna-Thurm  empor, 
die  hageren,  in  Felle  gehüllten  Reiter  anf  den  trockenen, 
kleinen,  langmühnigen  Pferden,  wie  sie,  die  Flinte  auf 
dem  Bücken,  den  eisengespitzten  Pungolo  in  der  Hand, 
die  grauweissen.  langgehörnteu  Ochsen  zusammentreiben, 
die  kleinen  Tümpel  mit  dem  im  Winde  rauschenden  Schilf- 
dickicht, die  wenigen  hohläugigen  Arbeiter,  die  dort  einen 
Graben  ziehen,  todesmüde,  als  wollten  sie  sich  selbst  hin- 
einlegen, bevor  die  Malaria  dies  thut,  das  Alles  vermag 
dem  Bilde  kein  Leben  zu  verleihen  uud  die  Düfte,  welche 
uns  bei  der  Station  Bagtii  aus  den  Schwefelbadern  Aqua? 
albule.  die  schon  bei  den  alten  Römern  in  hohem  Ansehen 
standen,  nmfangeu,  stören  kaum  die  Stimmung  dieser 
düsteren  Landschaft.  Hier  in  der  Nähe  sind  die  Travertin- 
brüche,  welche  das  Material  für  das  Culosseum,  die  Peters- 
kirche und  für  viele  andere  Bauten  des  alten  und  des 
neuen  Rom  lieferten. 

Die  Bahn  übersetzt  bald  jenseits  der  Station  Bagui 
dt  via  Tiburtina  mit  der  Trambalinlinie  Born-Tivoli;  in 
grossen  Windungen  und  Rögen  und  mit  einer  Steigung 
von  157r<.  —  1:67  zieht  sie  nun  das  Gebirge  hin- 
auf, das  sie  mittelst  mehrerer  bedeutender  Viaducte  und 
Tunnels  durchbricht,  um  uns.  aus  einem  Tunnel  tretend, 
ganz  plötzlich  ein  herrliches  Bild  zu  enthüllen,  Tivoli 
über  dem  tiefen,  von  Wasserfällen  duichruuschten,  von 
südlich  üppiger  Vegetation  förmlich  angefüllten  Becken, 
welches  die  überall  herabfallenden  Wasser  des  Aniene 
sich  hier  ausgewaschen  haben;  die  Bahn  umschlingt  das- 
selbe etwa  im  Halbkreis,  drüben  liegt  die  uralte  Stadt, 
auf  einem  schroffen  Felsvnrsprnnge  sehen  wir  die  Tempel 
der  Sybilla  und  der  Vesta,  unter  uns  die  berühmten 
Wasserfälle  von  Tivoli,  einer  derselben,  der  neue  Wasser- 
fall, ist  dadurch  entstanden,  dass  unter  Gregor  XVI.  ein 
Theil  des  Anio-Wassers,  um  IVhcrschwemmuugcii  zu  ver- 
hüten, welche  früher  die  Stadt  häufig  verwüstet  hatten, 
in   zwei  27"  und  300  ni  langen  durch  die  Kalkfelsen  ge- 

*  Anio. 


triebene  Stollen,  an  deren  Ende  die  Wasserroasse  etwa 
100  m  senkrecht  herabstürzt,  abgelenkt  wurde;  dieses  Werk 
vollendete  der  Architekt  Folchi  im  Jahre  1834. 

Die  Station  Tivoli  besitzt  bei  einer  Länge  von  40om 
drei  durchgehende  Hauptgeleise,  mehrere  Nebengeleise  und 
ein  Heizhaus.  Es  sei  gleich  hier  erwähnt,  dass  sich 
zwischen  den  beiden  Endpunkten  Born  nnd  Solmona 
35  Zwischenstationen  und  Haltestellen  befinden,  dass  so- 
mit die  mittlere  Entfernung  derselben  4  8  km  beträgt;  die 
mit  Lattenzäunen  umfriedigten  Stationen  haben  erhabene 
Perrons  aus  Stein,  aus  demselben  Material  sind  die  Hoch- 
bauten, sauber  und  nett  ausgeführt,  in  allen  Stationen 
spenden  Auslaufbrunnen  reichlich  Wasser.  Die  einfachen 
Zwischenstationen  besitzen  ineist  nur  ein  Ausweichgeleise 
von  250  m  bis  400  m  Länge  und  ein  Sturzgeleise  für  den 
Güterdienst. 

Von  der  Station  Tivoli  ab  ist  die  Balmliuie  zunächst 
am  rechtsseitigen,  dann  am  linken  Gehäuge  des  Aniene, 
ohne  besondere  bauliche  Schwierigkeiten  entwickelt,  erst 
vor  der  Station  Romano  beginnt  die  Bahn  stärker  zu 
steigen,  mit  '2Sr/uu  =  1  :  36  und  befinden  sich  in  diesem 
Tracenzuge  auch  mehrere  Tunnels  und  eine  Reihe  grösserer 
Viaducte,  darunter  der  eingangs  erwähnte  von  Pontemovo 
mit  14  gewölbten  Oeffnungen  ä  10  m  Weite,  in  drei  Etagen 
zusammen  50  m  hoch. 

Diese  Strecke  ist  auch  landschaftlich  sehr  schön, 
das  tiefe  Thal  des  Aniene  ist  mit  Wein  und  Oliven  reich 
angebaut,  darüber  thürint  sich  das  kahle  graue  Kalk- 
gebirge auf,  die  vielen  im  Herbst  trockenen  Rinnen  der 
Waldwasser  sind  mit  Geröll  angefüllt  und  die  weiten 
Schutthalden  machen  bedeutende  Schntzbauten  nothwendig, 
wie  dies  nun  weiterhin  an  der  ganzen  Linie  der  Fall 
ist,  die  Böschungen  der  Dämme  und  Einschnitte  sind  ort 
hoch  hinanf  nnd  tief  hinab  theils  gepflastert,  theils  durrli 
äusserst  solide,  meist  mit  Quadermauerwerk  hergestellte 
Stütz-  nnd  Futtermauem  gebildet,  der  Bahnkörper  hänfig 
weithin  mit  Steinmauern  eingefasst,  die  Steinarbeit  ist 
durchaus  sorgfältig  und  schon  ausgeführt,  war  jedoch  da- 
mals theihveise  noch  unvollendet, 

Die  Bahn  verlässt  jenseits  der  Station  Boviano  das 
Thal  des  Aniene,  das  Städtchen  Boviano,  ein  graues 
Felseimest.  blickt  auf  uns  hernieder:  sie  (Ibei-setzt  mit 
einer  Steigung  von  28"/,,,,  =  1 : 36  den  Höhenrücken  zwischen 
j  dem  Aniene-  und  Turanothale.  auf  diesen  Höhenzügen 
j  l>efinden  sich  die  Stationen  Arsoli,  547  und  Cavaliere  622m 
über  dem  Meere.  Das  alte  und  graue,  in  die  Felsen  hiu- 
eingebaute  Städtchen  Arsoli  liegt  tief  unter  der  Station, 
darüber  erhebt  sich  ein  altes  Castell  von  Ruiiieumassen 
überragt:  das  Städtchen  gehört  dem  Herzog  Massimo,  es 
hat  schöne  Bauwerke  nnd  Paläste,  ein  Museum  und  eine 
Kathedralkirche.  ein  wahres  Kleinod  der  Architektin-. 

Jenseits  der  Station  Cavaliere  senkt  sich  die  Bahn 
zuui  'Hiale  des  Tutanonusses  hinab,  hie  und  da  ein  kleines 
Kastanienwäldcheu.  winzige  Wiesen  beleben   die  so»>t 
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wüsten  und  kahlen  Berge,  auf  deren  mageren  Weiden 
rauhwollige  Schafe  sich  kümmerlich  ernähren. 

Auch  Carsoli,  das  wir  nun  erreiche»,  ist  wie  alle 
Orte  in  diesem  Gebirge,  alt  und  gran.  von  zerfalleuen, 
epheuumrankteh  Thürmen  überragt ;  es  ist  dies  das  antique 
Carseoli,  welches  einst  Stadt  der  Wölfe  genannt  wurde, 
der  Ort  soll  von  einem  Volke  semitischen  Ursprungs  ge- 
gründet worden  sein,  jenen  Iberiern,  welche  Sallust  als: 
sine  legibus  et  sine  imperium,  zeichnet,  Sehenswert  sind 
dort  die  Pforte  des  campo  santo,  eine  kleine  Kirche  und 
die  Reste  eines  Schlosses. 

Jenseits  der  Station  Carsoli  hebt  sich  die  Bahn  mit 
der  Maximalsteigung  von  30  3°  *  =^  1 :  33  zum  Monte 
Bove;  in  dieser  Strecke  belinden  sich  eine  grössere  An- 
zahl gewölbter  Viaducte,  darunter  solche  mit  7—8  Öff- 
nungen von  je  10  m  Weite  und  drei  kleine  Tnnnels:  so- 
dann durchbricht  sie  im  Kilometer  81 /8«>  den  Monte  Bove 
mit  einem  3940  m  langen  Tunnel  in  der  Seehöhe  von 
800  m  und  fällt  dann  rasch  in  das  100  m  tiefere  Thal  des 
Imeleflusses  hinab;  die  zn  diesem  Thale  abfallende  Kampe 
verursachte  geringe  Bauschwierigkeiten,  da  auf  derselben 
ausser  einem  1350  m  langen  Getälle  von  28°.'u>  nur  die 
Anweudung  massiger  Neigungen  bis  iO*/lo  erforderlich  war. 

Wir  erreichen  nun  die  Station  Tagliacozzo.  Das 
Städtchen  ist  sehenswert,  wegen  seiner  vielen  alten 
Hilnser  mit  ganz  eigenartigen  Fenstern  und  Thoren,  es 
liegt  an  einer  tiefen  Schlucht,  in  welcher  der  Imelefluss 
entspringt,  dann  kommen  wir  nach  Scurcola  und  Avezzano. 

Von  dem  ziemlich  gut  erhaltenen  Castelle  oberhalb 
des  Ortes  Scurcola  blickt  mau  hinüber  zu  den  Campi 
Palentini,  auf  welchen  der  junge  Konradin  von  Hohen- 
staufen, der  letzte  Sprössling  des  ruhnireicheu  schwäbi- 


schen Kaiserhauses  am  96.  August  1268,  nachdem  fast 
alle  seine  lütter  den  Heldentod  gefunden  hatten,  durch 
Karl  von  Anjou  besiegt  wurde,  der  Tag  ging  dadurch  für 
Konradin  verloren,  dass  Anjou  einen  Theil  seines  Heeres 
in  den  Hinterhalt  gelegt,  hatte.  Am  Fusse  des  Monte 
Velino,  der  im  Norden  2487  m  hoch,  in  zwei  bis  nach 
Born  sichtbaren  Gipfeln  emporragt,  erbaute  der  Sieger 
zur  Erinnerung  an  diesen  glücklichen  Tag  die  Kirche 
Madonna  dela  Victoria,  die  dann  in  ein  Kloster  verwandelt 
wurde,  das  jetzt  auch  schon  zerfallen  ist;  eine  Capelle 
in  der  Nähe  birgt  jedoch  noch  den  Reliquienschreüi  der 
Madonna,  der  dahin  getragen  wurde,  mit  prächtigen 
Malereien. 

Durch  welliges  Terrain  weiter  ziehend,  erreicht  die 
Bahn  die  Station  Avezzano  und  damit  das  weite  Becken 
des  Fucino-Sees,  wir  sind  nun  im  T^ande  der  alten  Marser. 

Einige  Kilometer  nördlich  von  Avezz"ano,  unter  dem 
Monte  Velino,  lag  das  alte  Alba  Fucensis,  auf  drei  unter- 
einander verbundenen  Hügelkuppen,  es  war  im  Westen 
durch  eine  dreifache  Mauer  im  polygonalen  Styl,  gegen 
die  Ebene  hin  durch  einen  gewaltigen  Agger  geschützt 
und  wurde  so  zu  einer  der  stärksten  Festungen  des  alten 
Rom:  heute  sind  noch  im  Dörfchen  Albe  die  Ruinen  des 
Amphitheater*  und  eines  Tempels,  in  welchen  die  Kirche 
St.  Pietro  hineingebant  ist,  sehenswert,  auch  Theile  der 
Via  Valeria,  die  einst  von  Rom  über  Tivoli  und  Alba 
nach  Cortiiium.  von  dem  ich  spfiter  sprechen  will,  geführt, 
weiden  dort  gezeigt;  um  303  v.  Chr.  erhielt  Alba  Fucenses 
6ooo  Colonisten  aus  Horn,  und  als  dies  von  Haniiibai  be- 
droht wurde,  konnte  Alba  den  Römern  eine  Hilfstruppe 
von  2000  Reitern  senden. 

(ScMum  folgt.) 
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-  15 

99.328 

«7.306  ' 

Selbständige  Localbahnen. 

31 

Sl 

244.302 

7.881 

244.665 

7.892 

-  10 

7.9S1 

7.892 

203 

203 

588.7«* 

•2.654 

476.626 

2.318 

-  130 

2.654 

2.348 

Bnkowinaer  Localbahnen : 

33 

33 

104  609 

3.170 

87.461 

2.650 

4-  196 

3.170 

2.650 

45 

98. 876 

2.075 

2.075 

72 

Vi 

136.164 

1.H91 

'  136.539 

1.896 

-  02 

1.891 

'l.K9« 

33 

33 

94.984 

2.878 

10W.259 

3.220 

■  10« 

2.878 

3.220 

63 

5» 

183.831 

2.918 

181.541 

3.077 

-  52 

2918 

3.077 

8 

3 

28.554 

7.851 

21.9Ö9 

7.330 

-  71 

7.861 

7.330  j 

89 

15 

127.311 

1.422 

16.478 

1.032 

+  37-8 

1.422 

1.032 

12 

22.147 

1.846 

♦     «     •  * 

1.846 

•      ■      r  • 

•  • 
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Neatltwheiner  Lucnlbahn  

Dealerr.  I,rir»)-EU«nbiilin-UcselUc'haft : 

Linien  im  eigenen  Betriebe  

Keichenberg-Gablonx  Jxxialbahn  

Staildinjf-Stramberjrer  lyoealhahn  

Swoleuowes-Smefna  .  

Dampftram  »ij«, 

Brnnner  I.'icAl-Eisenbalui-tieselUchiift  

Dampft  nun  way-Geael]avb.,vurm.  Kiausa&Co. 
Kahlenberger  Eise nhahii-(Je*i'll«cli«ft : 

Dampftramway  Wieo-Nn«»di>rt  

Neue  Wiener  Traniway-liesellachaft: 

DiunpftnimwayWentbahnlinic  ]laiim({arten 
Salzburgs  Eiwnbalm  und  Dampllramway  . . 
Wiener  Lnt-all»buen-Aotieu-lif*ellso.haft : 

Dampftramway  Wien-Wr.  Nendorf   . 
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ragariavh«  Elstabahaen. 
I.  Köalgl.  aagar.  Staattbahntn 

ex«l.  Munkaca-ße«kid  (Dawofzuet 
i««  b  Verwaltung  der  JNractlon  a>r 

Anul-Temeivarer  Eisenbahn  

Biliarer  ViL-inalbahnen  

l>ebre<-zin.S«t.  MiliAly  Vidnalliahn  

Uruflswariiein-BeleDVes- VAnkoh  Bahn  

Kun-Szt.  Mürtou-Sr.entea  Yu-innlbabn  

Maro»  Ludas  Bis>tril7.    i 

>1ar<i«-ViWirhely-Sz»az-Hecen  i 

Halraer  Virinalbuhnen.  

Jlez.-itur-Turkever  Einejibahn  

Piwzta  Tenyü-Kun-S/t.  JUrti.n  

Djszaaz-.IiUiiipatlHT  Eisenbahn.  .  .  ...  

Vinkuvee-Broska  Bahn  

7-agoriuner  Bahn  

III.  Prtvatbahaia  la  ahjcaar  Vurwaltaag. 

Arader  und  CaanAder  vereinigt«  F.i«-nbahnen 

Birc.t-Pakrnner  Eisenbahn  

Bndapeat-Fitnf  kirclieuer  Eisenbahn   i 

BndajiMtcr  Loraihabnen  j 

Bndape-t  Szt.  Lürinca  Eiaenbahn   I 

FUnfkirchen-Baraier  Bahn  

(iiilnitzthal-Bnhu    i 

i.r.-Kikinda-^r.-Becakereker  Bahn  \ 

(iiina-Steinnmaniter  Vü-iualbahn   i 

Keaztbelj-Balninn-.Szt.  f ; vVirjfi  Lwalbalin  . 
llnrniaron.r  Salzhahn  Actien-d'eselliKlml«  •  • 

M'ihAm-l'fliifkirehener  Balm  

Nvirpeylnlrti  Miili''  S/alkucr  Ei.wnbahn   

Uaab-Oo  lenhiirg-Ehenfurter  Buhn  

Sj!Wiio«llial-Ei«cnbalin   

SirttlimAr-Naiurybrinyaer  I.ix-alhabn   

Szeklex  Balm"  | 

Striiiamanger-I'inknti'M  l.ncalbalin  

Szilairynn4;er  Eitenhabn  

Taracitlml-Bahn    

IwrarWlie  S..ril.»tbabn  (in.l.  k-iniarJ.  ntigur. 
Staatübahn  «mkaeü-I^kid)   
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r8n 

1.4'»" 
387 

1.325 
841 
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K.  k.  Militärbulin  Banjalukn-Dobirliu. . 

K.  k.  B.jsua-Balin  

Iiysuincli-Her»e^i>wini«elic  Staft(sl.ulmei) : 

1  (.»hoj-Simin  llan.   ... 

Mttkovic  Mu.«Ur-Rama   .... 
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Die  auf  den  osterreichiaca-ungariscben  Eisenbahnen  im  Jahre  t8f  8 
erzielten  Transport-Einnahmen  bezifleru  »ich  sonach  iiuf  n\  2ti7,507.O<>5, 
im  Jahr«  1887  auf  11.  249,362t>53 

Da  die  durchschnittliche  Gesammtlänge  der  Bsterreichisch- 
nngarischen  Eisenbahnen  im  abgelaufenen  Jahre  24.778  km,  im 
Jiibre  1887  dagem-u  i'3.4Ci0  km  betrug,  so  stellt  sich  die  durch- 
schnitt liebe  Einnahme  pro  Kilometer  im  Jahre  l«88  auf  11.  |0.7i»6. 
gegen  fl.  10X57  im  Jahre  1887,  mithin  um  fl.  130  oder  13  % 
üOn  atiger. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Nene  Doiiaubrllcke.  Am  28.  Peremher  t.  J.  fand  die  provi- 
sorisch* Uebernahme  der  neuerbauten  eisernen  Donanbrtlcke  der  Local- 
Eiseubabn  Krems-Herzogenburg  statt,  welche  nicht  blis  wegen  der 
grossen  Schwierigkeiten  der  Erbauung,  sondern  auch  deshalb  beson- 
dere» Interesse  verdient,  weil  sie  nnter  den  bestehenden  Donaubrttcken 
die  driitlängste  (61*0  in)  und  zur  Gänze  ans  inländischem  Material 
errichtet  ist.  Mit  der  Montierung  auf  der  Baustelle  wurde  Mitte 
Juni  v.  J.  begonnen,  die  Fertigstellung  erfolgte  also  in  ungefähr 
sechs  Monaten.  Grosse  Schwierigkeiten  traten  dieser  Arbeit  deshalb 
in  den  Weg,  weil  unerwarteterweise  ein  grosser  Theil  des  Strom- 
gruudus  festen  Felsen  zeigte,  in  welchen  jede  Pilote  für  das  Moiitierong*- 
gcrüiite  einen  Meter  tief  eingehobrt  werden  mnsste.  weil  ferner  im 
Interesse  der  Schiffahrt  in  den  grossen  Stromüffnungeu  ein  30  m 
groraer  Zwischenraum  durch  kein  Gerüst  verbaut  werden  durfte,  weil 
endlich  der  Wasserstand  ftlufinal  von  «einer  Nonnnlhöhe  bi»  auf  7  m 
stieg  and  die  Sicherheit  der  Gerüste,  sowie  der  in  einer  Hohe  von 
26  03  m  Uber  dem  mittleren  Wasserstande  arlreitendeu  Monteure 
gefährdet«.  Iii«  Brücke,  welche  von  der  f'rsger  Maschini-nbau-Acticn- 
gesellschaft  lonstrtiiert  nnd  montiert  wurde,  setzt  sich  eigentlich  ans 
13  hintereinander  liegenden  Brücken  zusammen,  von  denen  die  drei 
letzten  anf  der  Kremser  Seite  in  einer  massigen  t'urve  liegen.  Die 
grosste  Spannweite  betrügt  82  ni  in  vier  Brüekeufelderu,  dann  folgen 


zwei  zu  62  in  und  ao  jedem  Ufer  je  drei,  resp.  Tier  zn  31  m.  Iii  den 
grossen  Feldern  sind  die  Hanptträger  halbparabolisch  mit  zweifachem 
Kachwerke;  ihre  grOsste  Höhe  betragt  in  der  Mitte  12318m.  bexw. 


10  318,  au  den  Enden  6  27  m  Die  kleinen  Bracken  haben  Parallel 
träger  coinbinierten  Systems;  bei  dreien  derselben  ist  die  Fahrbahn 
an  die  Unter-,  bei  vieren  an  die  Obergurten  befestigt.  Das  Gewicht 
der  Eisencoustrtictioii  betrng  ruud  1.700.000  kg  und  wurde  in  mehr 
als  170  Waggons  aus  der  Prager  Fabrik  nach  Krems  befördert. 

lOOjührlgefi  DampfschllTafarU-Jablllem.  Im  November  v.  3. 
konnte  die  Dampfschiffahrt  auf  ihr  lOOjahriges  Bestehen  hinweisen. 
Es  war  am  14.  November  1788,  als  William  Symington.  ein  junger 
schottischer  Ingenieur,  der  schon  mehrere  Jahre  versucht  hatte,  die 
Dampfkraft  zu  verwerten,  die  Probefahrt  mit  dem  ersten  Dampfboote 
auf  Dalswinton  Loch  (See)  anstellte.  Es  war  ein  Doppelschiff  mit 
dem  Räderwerke  in  der  Mitte.  Der  Versuch  gelang  so  gut,  das«  ein 
Jahr  später  ein  zweiter  gemacht  wurde  auf  dem  Förth-  und  Clyrte- 
Canal.  Das  Boot  legte  H  Meilen  (8  5  km)  in  einer  Stunde  zurück 
und  der  Erfolg  schien  gesichert.  Lord  Dnndas,  ein  Theilbaber  der 
Förth-  nnd  clyde-CanalgeBellscliaft,  gab  Symington  die  Herstellung 
mehrerer  solcher  Schiffe  in  Auftrag  und  eine*  davon  (The  Lady  Milton) 
wurde  vollendet  nnd  machte  die  Fahrt  von  Loch  20  nach  Glasgow. 
Symington'*  Glflckstern  leuchtete  damit  auf,  aber  leider  nur,  um  bald 
ganz  verdunkelt  zu  werden.  Die  Gesellschaft,  fürchtend,  die  Canal- 
ufer  mochten  durch  den  von  den  Rildern  verursachten  starken  Wellen- 
schlag leiden,  verbot  den  weiteren  Gebrauch  der  Dampffahnseugo. 
Lord  Dundas  machte  Symington  mit  dem  Herzog  von  Bridpewater 
bekannt  und  dieser  gab  ihm  sofort  8  Boote  für  seinen  Ciinal  gleichen 
Namens  in  Auftrag;  aber  gerade  als  der  Bau  beginnen  sollte,  kam 
die  Nachricht  von  dem  Tode  des  Herzogs  nnd  damit  schwanden 
Symington'*  Hoffnungen.  Unfähig,  gegen  so  viele  Scbicksalsschläge 
zu  kämpfen,  war  er  genVthigt,  sein  .Schiff  in  einem  kleinen  i'anal- 
hafen  festzulegen  und  dort  blieb  es  viele  Jahre,  ein  (iegenstand  der 
Neugier  für  die  Voraberfahrenden.  Kr  wandte  sich  an  die  Regierung 
um  Unterstützung;  doch  was  ct  erhielt,  deckte  nicht  einmal  die 
Kosten,  welche  sein  Gesuch  verursachte.  Er  starb  1831  in  Armutli 
nnd  Vergessenheit  gerade  so  wie  Henry  Bell,  der  Symiugton's  Er- 
findung bedeutend  vervollkommnete.  Was  des  Amerikaners  Fnlton 
AnsprQche  auf  die  Erfindung  des  Dampfbootrs  anlangt,  so  haben  sie 
weiter  keine  weitere  Begründung,  als  das*  Fulton  bei  einem  Resnel.e 
in  Schottland  Symington  bat,  ihn  eine  Fahrt  anf  seinem  Boote  mit- 
machen zu  lassen,  damit  er  die  Constrnction  genau  studiere.  Er 
versicherte  ihn  beim  Abschiede,  dass  es  nicht  zu  seinem  Nachtbeile 
sein  würde;  doch  dieser  hört«  niemals  davon.  Heute  endlich  füllt  es 
der  Welt  ein,  welche  Dienste  der  unglückliche  Symington  der 
lieit  geleistet  hat  und  man  ist  gegenwärtig  in  Schottland  mit  ; 
von  Beitragen  beschäftigt,  um  ihm  ein  würdiges  Denkmal  zu 


CHROM  K. 

Personallea.  Der  Kaiser  hat  gestaltet,  dass  die  nachstehenden 
Herren  die  ihnen  verliehenen  fremden  Orden  annehmen  und  tragen 
dürfen:  Der  k.  k.  Rezieruügsrathe  und  General- Seeretär  der  Oesterr.- 
ni!g.  Staatieisenbahn-Gesellachaft  Felix  Louis  Raspi  das  Rittcrkrenz 
des  franzüs  Ordens  der  Ehrenlegion,  der  Inspcctor  und  Präsidial- 
Seeretär  der  Oesterr.  -  ung.  Staatteisenbahn-  Gesellschaft  Rudolf 
Zimmermann  da«  Ritterkreuz  des  ital.  Kronenordens,  der  Betriebs - 
director  der  k.  k  Oesterr.  Staatsbahnen  Josef  Reichert  in  Prag  den 
■»erb  Takovsnrden  nnd  der  Ingenieur  •  Adjunct  der  Lemberg  -  Cxerno- 
witz-Jassy-Eiseiibahn  Arnold  Kutscher  den  serl>,  Tak  >vaorden. 

Das  Rettaagwcsea  bei  Eisenbahnen.  Auf  Grund  des,  mit 
Bezng  auf  die  Beschlüsse  der  österr.  Directoren-Confercnz  vom 
8.  September  1886.  von  deoi  obersten  Sanität  »rat  he  unter  Beiziehnng 
von  Special-Saehver»tiliidigen  ausgearbeiteten,  vom  k.  k.  Ministerium 
des  Innern  als  oberster  Sanitätsbehörde  vollinhaltlich  gebilligte»  Ela- 
borates, bat  der  tierr  Handelsniinister  mit  Verordnung  vom  23.  Jän- 
ner 188t».  Z  4  9  64«  ex  ISsW,  die  neii'n  .Vorschriften,  be- 
treffe. nddasRettun  gswesen  bei  Eisenbahnen*  nebst 
dem  Anhange  .Andeutungen  für  die  Lieferanten  der 
Rettungsap  parate"  zur  nilgemeinen  Daruachachtung  zu  er- 
lassen befunden  und  anch  deren  Drucklegung  in  Buchform  angeordnet. 
Diese  neuen  Vorschriften,  welche  am  1.  März  d.  .1  in  Kraft  trete», 
bestimmen  zunächst,  dass  die  bisher  auf  den  Zügen  mitgeführten 
Ri'ttuugsiippnrat«  zu  stabilisieren,  d  h.  iu  den  Maschinenstationen,  in 
den  Stationen  der  Bahnttrzte  oder  solchen  mit  bedeutenderer  Personell- 
freqnenz  zu  deponieren  und  geuau  uaeh  Vorschrift  zu  ergänzen  sind. 

Die  genaue  Durchführung  dieser  Vorschriften  wird  staatlich 
überwacht  werden. 

Umfangreiche  Verzeichnisse  schreiben  die  mannigfachen  Gegen- 
stände vor,  vom  Rettungskasten,  der  Tragbahre  bis  zur  HefUadel. 
deren  Anschaffung  nunmehr  de»  KisenhahnrerwalUlngen  obliegt,  und 
zwar  derart,  das*  innerhalb  zweier  Jahre  Alles  complet  ist. 

Tramway*  in  Oesterreich.  In  den  im  Keichsrathe  vertretenen 
Königreichen  nnd  Ländern  bestanden  am  Schlüsse  des  Jahres  1887 
dreizehn  Tramway -Unternehmungen,  und  zwar  zu  Wien  und  Umge- 
bung, Baden  bei  Wien.  Linz,  Salzburg,  Graz.  Triest.  Prag.  Brünn, 
Krakau  nud  Lemberg.  Die  Oesammt länge  dieser  Linien  beträgt 
21G.792  Kilometer  und  die  Betriebsmittel  ttmfasseu  ßfiOO  Pferde, 
78  I.ocomutiveu.  12R0  Personen-  und  ;07  Lastwagen.  Befördert  wurden 
im  Jahre  1887  zusammen  6  ,378.251  Personen  und  106.786  Tonnen 
Gilter.  E^  entfielen  von  der  oben  angeführten  Länge  der  Tramway* 

auf  die  Kjl0-        Percent  iler 

lll-lel  :  MUlg,.  ; 

Wiener  Traroway-Gesellscliaft  «0.341,     27  85, 

Nene  Wiener  Tramway-Gesellschaft    38,l'-3,      10' 70, 

Dampftramwav  (Kraus*  &  Comp.)   .  .  45.4<il,  »)•(«. 

Kuhleiilierg  Kisenbahu-Gesellschalt   5.050,       2  60, 

lUdener  Tramwov-Geacllschaft   .      3.000,  139, 

Tramway  Linz-Urfahr   2.H20,  I-Jl, 

Salzburger  Localbahn  ( Dampftrain way)   13.213,  tHl, 

Grazer  Tramway    (1.102,  2-84, 

Societä  Triestina-Tramway   6.8R0,      3- 17, 

Prager  Tramway   18.536.  8-55, 

Brtlnner  Iyocaleisenbahn-Gcaellscbaft  . .    10.1M4,  4'ÖS, 

Krakauer  Tramway    2.7«o,  l'27, 

Lemberger  Tmmway   .....    5.800.  2tW. 

Zusammen  21B-702.  10O-.xi. 

Krtrebal»  elaer  Offertainsehreibnax  auf  Eisenbahn-Güter- 
wagen. Nicht  uninteressant  ist  das  Ergebnis  einer  jüngst  erfolgten 
Uflertaussclireibung  seitens  der  Generaldimtion  der  württomlwrgischen 
Staatshahnen  anf  Lieternng  von  je  loo  Stück  offenen  und  gedeckten 
Güterwagen.  Von  deu  deutsehen  Bewerbern  siegte  die  Maschinenfabrik 
in  Esslingen:  doch  wurde  diese  von  zwei  belgischen  Gesellschaften 
noch  unterboten.  Es  offerierten: 

Inf  Slllr.k  oflVlie  I'"'  SIIU-J.  W-ii'clite 

(.IltMrBUfi»!!  till(<tn»«(Sen 

lull  «hur  mil  -Ii'.- 

Hrcnrs*       Hrv-inw       Br*'ti«»'  HT»-in»e 

Maschinpufabiik  Esslingen. .  2Jt8iMk..  1830  Mk  ,  3170  Mk.,  LXioO  Mk. 

Joseph  Kathgebcr  in  Münehen  .2180  „  1890  „  3270  „  2775  „ 

Waggonfabrik  I.ndwigshafeit  .2.WÜ  „  1900  „  32sO  „  2780  . 
dtto.  Dietrich  &  Co.  in 

Niederbroun  24«0  .  I»90  ,  83«o  .  271(0  „ 

Gebrüder  t.us'ell  in  Mainz  ..  .2475  „  1850  ,  :W:5  „  Ii775  , 

Gust.  Talbot  ft  (  o.  in  Aachen  2490  ,  1885  .  3280  „  2700  „ 
Breslauer  A.-G.  für  Waggon- 

fnbrieation  2476  .  1875  .  3375  „  2775  „ 

A.-G.  für  Fabrikation  von  Ki- 

senbahniiiaterial  in  Görlitz  2450  .  Ie80  „  3J50  „  27SO  „ 

Societ^M^talltirgiqueiuBrtlssel  2075  »  lfi75  n  •  ■  „  — 

SocieteFranco-BelgeillBriUsel2020  „  1700  .  248H  „  2140  , 
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Elsenbahnen  in  Griechenland.  Die  griechische  Regierung 
hat.  wie  jüngst  der  griechische  Ministerpräsident  in  der  Kammer 
erklärte,  den  Bau  der  Linie  Larissa -Athen- Piräua  beschlossen  und 
gleichzeitig  Stadien  behufs  Ergänzung  des  Eisenbahnnetzes  ange- 
ordnet.  Es  ist  der  Bau  folgender  Linien  noch  in  Aussicht  genommen: 

Pyrgoi-Megalopolis  Uber  Carythaina   68  km; 

Megaiopolis-Gythion  ober  Spin*  .    97  . 

Pyloa-Fyros   102  . 

zusammen . . .  .267  km. 
Die  Bankosten  sind  auf  39'/*  Hillionen  Kranes  präliiuiniert. 

Chinesische  Bahnen.  Einer  ..Staiwiard'Depesehe  infolge  ist 
die  Fortftlhning  der  Tien-Tsin- Eisenbahn  nach  Tnng-Chow  plötzlich 
in  Frage  gestellt.  Am  17.  v.  M.  ierst«rte  eine  gTosse  Feuersbrunst 
einen  Tbeil  de»  kaiserlichen  Palastes  in  Peking.  Darob  worden  die 
Gemflther  der  abergläubischen,  bartnackig  am  Alten  hängenden 
(  bliesen  höchlichst  beunruhigt,  so  dass  sich  der  Kaiser  und  dessen 
Matter  veranlasst  sahen,  die  Reichsastrologen  nach  der  Bedeutung 
dieser  Erscheinung  zu  befragen.  Nach  langem  Sinnen  and  Grübeln 
erklärten  nnn  dieselben :  .Diese  Feuertbrunst  war  ein  böses  Wahr- 
zeichen, das  als  Warnung  dienen  sollte  gegen  die  Annäherung  der 
„westlichen  Erfindung"  gegen  die  heilige  Stadt."  Eiu 
Erlass  untersagte  sodann  den  Weitcrban  der  Eisenbahn. 

LITERATUR. 

„Die  Erde  in  Karten  und  Bildern."  Handatlas  in  63  Karten, 
nebst  125  Bogen  Text  mit  circa  1000  Iiiostrationen.  Vollständig  in 
50  Lieferungen,  Groes-Folio-Fonnat.  ä  Liefernng  60  kr.  Auch  in  fQnf 
Ahtheilnngen  ä  f>  IL,  oder  complet  in  Prachtband  gebunden  30  II. 
(A.  Hartleben 's  Verlag  in  Wien.)  Von  diesem  prächtigen  und  nütz- 
lichen Werke  sind  nun  auch  die  Schlnsslieferungen  (J't  bis  50)  er- 
schienen  und  präsentiert  sieb  das  Ganze  als  eiue  walirhaft  imposante, 
literarisch-artistische,  kartographische  und  typographische  Leistung. 
Der  deutsche  Buchhandel  darf  mit  berechtigter  Genugthunng  auf  die 
hier  Torliegende  Leistung  des  A.  II  a  r  1 1  e  b  e  u'sehen  Verlages 
blicken. 

„Die  Elektrleltlt  de«  Himmels  and  der  Erde-'.  Von  Dr. 
Alfred  Ritter  v.  ü  r  b  a  n  i  t  z  k  v.  Kit  400  Illustrationen  and  Farbeu- 
tafeln.  Complett  in  20  Lieferungen  ä  30  kr. ;  auch  in  Original-Pracht- 
band 7  11.  20  kr.  (A.  Hartleben's  Verlag  in  Wien.) 

Zwar  hatte  der  Physiker  schon  vor  der  Pariser  elektrischen 
Ausstellung  im  Jahre  1881  gewusst.  da>s  die  luductioitHinnscbiueu  in 
den  Händen  von  P  a  c  i  n  o  1 1  i ,  Gramme  nnd  Siemens  znr 
dynamo-clektrischen  Haschine  ausgebildet  worden  wari'n,  da«ts  mit 
Hilfe  des  Telephons  Musik  und  selbst  auch  Gespräche  auf  weite  Ent- 
fernungen Ubertragen  werden  kiinneu,  ancli  hatte  bereits  J  ab  lochkoffs 
elektrische  Kerze  Aufseben  erregt,  ja  selbst  von  Edison'*  Wunder- 
larupe  kamen  die  Übertriebensten  Bericht«  nach  Europa,  und  auf  der 
Berliner  Gewerbe-Ausstellung  (1879)  konnte  man  sogar  mit  einer 
kleinen  elektrischen  Bahn  fahren:  doch  erst  durch  die  Pariser  Ana- 
Stellung  wurde  sllcr  Welt  klar  dargelegt,  dass  sich  zu  der  Elektrici- 
tätslehre  die  Elektrotechnik  gesellt  habe,  dass  in  die  Reihe  der  alten 
Orossindustrien  eine  neue,  die  elektrische,  getreten  sei.  Erwägungen 
dieser  Art  veranlassten  den  Verfasser  vorliegenden  Werkes,  seine 
„Elektricität  im  Dienste  der  Menschheit"  zu  schreiben,  ein  Werk, 
welches  einem  grosseren  Leserkreise  Gelegenheit,  sich  gründlich  nnd 
zuverlässig  Uber  die  angedeuteten  Errungenschaften  der  netteren  Zeit 
xn  unterrichten,  darbietet. 

Inzwischen  hat  aber  auch  die  Erforschung  der  in  der  Natur 
wirkenden  magnetischen  und  elektrischen  Kräfte  erhebliche  Fort- 
schritte gemacht.  Dem  Erdmagnetismus  schenkte  man  bereits  seit 
A.  v.  Humboldts  Zeiten  volle  Aufmerksamkeit,  das  Studium  der 
atmosphärischen  und  Gewitter-Elektricität  erfuhr  durch  die  Organi- 
sierung eines  regelrechten  Gewitter-Beobachtungsdienstes  in  vielen 
Ländern  eine  mächtige  Forderung,  die  Telegraphennetxe  gaben  viel- 
fache Gelegenheit  zur  Beobachtung  des  Erdatromes  und  unsere  Kennt- 
nisse bezüglich  des  Polarlichtes  erfuhren  durch  zahlreiche  Polar- 
Expeditionen  eine  wesentliche  Erweiterung.  Dies  veranlasste  den 
Verfasser  zur  Herausgabe  eines  zweiten,  des  vorliegenden  Werkes : 
„Die  Elektricität  des  Himmels  und  der  Erde". 

Die  erste  und  zweite  Abtheiluug  dieses  Werkes  bilden  gewisser- 
inaassen  die  Einleitung,  und  zwar  die  erste  die  physikelixi-he,  die 
xweite  die  historische.  Hit  der  dritten  Abtheilung:  „Die  atmosphä- 
rische Elektricität*.  beginnt  die  Behandlung  des  eigentlichen  Stoffes, 
der  weiterhin  in  folgende  Ahtbeilvugcn  gruppiert  erscheint:  Das  Ge- 
witter. Blitz  uud  Donner,  Blitz-  und  Gewitttrwiikungen,  Blitzgefahr 
und  Blitz-Schutzvorrichtungen,  Erdmagnetismus  und  Erdstrom  und 
endlich  das  Polarlicht. 

Das  Werk  ist  von  der  Verlftgsfirm»  durch  gelungene  Holz- 
schnitte nnd  zehn  Farbentafeln  reichlich  ausgestattet  und  verdient 
aU  naturwissenschaftlicher  Hausschatz  die  Aufmerksamkeit  jedes 
Gebildeten. 


Denteche  Rundsehan  für  Geographie  aad  Statistik.  Unter 
Mitwirkung  hervorragender  Fachmänner  herausgegeben  von  Prof.  Dr. 
Fr.  l'mlauft.  (A.  Hartleben's  Verlag  in  Wien,  jährlich  13  Hefte.) 
Von  dieser  bekannten  Zeitschrift  gebt  uns  soeben  das  vierte  Heft 
ihres  XI.  Jahrganges  in.  das  durch  die  Fülle  des  Gebotenen  neaer- 
dings  überrascht.  Das  Programm  derselben  umfasst  wie  bisher  alle 
Fortschritt«  der  geographischen  Wissenschaft  und  ausserdem  noch  die 
dankenswerthe  Specialität,  einzelne  Länder  nnd  Volker  in  eingehenden, 
durch  Original-Illustrationen  erläuterten  Artikeln  näher  bekannt  za 
machen.  Die  beste  Bmpfehlung  bietet  wohl  der  reiche  Inhalt  des  vor- 
liegenden Hefte«  mit  einigen  hochinteressanten  und  wertvollen  Bei- 
trägen. Hauptinhalt:  ..Unterhandlungen  mit  Stanley.*  Von  Paolo 
Mantegazza.  —  .Das  jütische  Land  "  ü.  Von  Friedrich  von  Hell- 
wals. —  „Die  Verkehrswege  im  Dienste  de»  Welthandels."  Von  Albrecht 
Peoek.  —  .Das  bosnische  Wohnbans.*  Von  Gustav  Bancalari.  (Mit 
iwei  Illustrationen).  ,WTohnaitxe  der  Deutschen  in  dem  von  Tacitus 
in  seiner  Germania  beschriebenen  Lande,"  Von  Dr.  Heinrich  BOttger. 
(Hit  einer  Karte.)  —  .Die  deutsche  Sprache  in  Sud- Brasilien  *  Von 
Dr.  W.  Breitenbach.  —  .Astronomische  und  physikalische  Geo- 
graphie.* Das  Polareis  auf  dem  Mars.  Das  graue  Licht  der  Venus. 
Die  Banks-Iuseln.  —  „Politische  Geographie  nnd  Statistik.*  Charak- 
teristik des  Seehandels  der  grossten  deutschen  Ost»eepl*txe  Der 
Durchstich  von  Malakka.  Englands  Post-  und  Telegrapbeawesen  in 
Jahre  1887— 88.  Weinerzeugung  in  Europa.  Der  Theeconsuni  in 
Marokko.  Amerikanische  Bahnen.  Die  Entwickelung  Berlins.  Volks- 
zählung in  Bulgarien  und  Ostnnnelien.  Der  Reichthum  Großbritanniens. 
Selbstmordstatistik  der  australischen  Colonien.  Administrative  Ein- 
theilnng  des  Congostaates.  —  „Kleine  Mittheilungen  aus  allen  Erd- 
tbeile».*  „Berühmte  Geographen.  Naturforscher  und  Reisende."  Hit 
einem  Porträt:  Dr.  Franz  Engel.  —  .Geographische  Nekrologie. 
Todesfalle.  Mit  einem  Porträt:  Dr.  Adolf  Mnhry.  —  „Geographische 
uud  verwandt«  Vereine*  -  .Vom  BUcbertiscb.*  (Mit  drei  Illustra- 
tionen). Eingegangene  Bücher,  Karten  etc.  —  .Kartenbeilage" :  Wohn- 
sitze der  Teiitouen  oder  Deutschen  in  dem  von  Tacitus  in  seiner 
Germania  beschriebenen  Lande.  Von  Dr.  H.  Böttger.  Hewtab: 
1  :2,i:»0.00o.   

CLUB-NACHRICHTEN. 

XIT.  Club-Versammlung  am  12.  Februar  I8H9.  Der  Präsi- 
dent, Begiertingsratli  Raspi,  erlbeilt  dem  Herrn  Wilhelm  v.  Lind- 
heim,  kitnigl.  rumänischen  fieneral-Conaul.  das  Wort  zu  dem 
angekündigten  Vortrage  über  .Eisenbahn  -  Cartelle  und  In- 
dustrie-Syndikate*. Die  ungemein  spannenden  Ausführungen  des 
Vortrageeden  fesselten  die  zahlreich  Anwesenden  von  Anfang  bis 
zum  Schlüsse  und  wurde  Herr  v.  Lindheim  durch  reichen  Beifall 
ausgezeichnet. 

Nach  Sohlnss  des  Vortrages  dankte  der  Vorsitzende,  nachdem 
Niemand  sich  zum  Worte  gemeldet,  dem  Vortragenden  in  wärmster 
Weise,  indem  er  sagte  dass  heute  Herr  v.  Lindheim  doppelte«  IJcht 
in  die  Clublocalitäten  brachte,  erstens  durch  den  interessanten  Vor- 
trag uud  «weiten»  durch  die  Beleuchtung  der  Clubrnume  mit  Aner- 
»eliem  Lichte,  zn  welcher  er  die  bezügliche  Einrichtung  dem  Club 
geschenkweise  Überlassen  hat. 

Für  die  P.  T.  Clubmitglieder  stehen  in  der  Clubkanzlei  iw 
Verfügung : 

Anweisungen  auf  Logen.  Parqnet-  nnd  Galerie-Sperrsitze  zum 
halben  Preise  im  k.  k.  priv.  Carltheater.  Als  Ausfertigungsgebükr 
ist  zu  entrichten:  für  eine  Anweisnng  auf  eine  Loge  2ü  kr., 
für  die  Anweisung  auf  Parqnet-  nnd  I.  Galeriesitze  per 
Person  In  kr.  Für  die  Anweisung  nnf  Sitze  in  der  II-  und 
III.  Galeric  für  jede  Anweisung  per  Stück  10  kr. 

Permanenzkarte»  (für  zwei  Personen  giltig)  für  die  Sofien- 
Säle  zu  den  in  der  Saison  188«  — 1889  stattfindenden  Vergnügnngs- 
Abenden,  Protuensde-Concerteo,  Masken-Bällen  nnd  Specialitäten- 
Abenden.  -  Diese  Permanenzkarten  werden  gegen  die  Einlage  von 
1  11.  ausgefolgt,  welche  bei  Retournirung  der  Karte  innerhalb 
zweier  Tage  nach  jenem,  für  deu  sie  behoben  wurde, 
rückerstattet  wird. 

Gastkarlen  zu  den  Vorträgen  im  Oeaterr.  Ingenieur-  nad 
Architekten  -  Vereine,  Wliwenachaftllehen  Club,  Verein  der 
Literaturfreunde,  NlederBsterr.  Gewerbe-Verein,  k.  k.  Baterr. 
HandeU-Masenm  und  des  Club  ton  Beamten  der  Wiener  Bank- 
und  Credlt-Imaitute. 

Ehrenkarten  für  die  Vergnügungs-Abeude.  Tauzkränzchen  etc. 
des  Geselligkeit»- Vereines  der  Beamten  der  k.  k.  tfsterr.  Staatsbahnen. 


Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 


Klg-ulbam.  H«r«ii«-atw  un.l  Verls«  <ii*  Club 


Kor  ili.  Kedactiim 
AUGUST 
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Friedrich  Weiflimann'8  Vtwe  Wien 

Special-Fabrik  für 

Sipalisironis-,  Belßnclitiüiis-  o.  BlechaüsrDstnnas-GesenstäDde 

für  Eisenbahnen,  Strasaenbahnen  etc. 
II.  Bez..  Kömergasße  IsTr.  5 

liefert 

Compl«t«  l ii-i-ii  - 1 iin-rit  für  Strecken.  Bahn»  achter-.  Station«-,  Bureau-, 
Wartesaal-  nnd  Kestaunitlon&-I.ocalltHtcn  Wechsrlslprnalsrheiben  nach 
eigenem  Patente.  T»pc  der  k.  k.  ö»terr.  SUaUbahncn,  cica  10.000  im  Ver- 
kehre. Conpe- Lampen  mit  Knmlbrenner  nach  eigenem  Patente,  Semapbor- 
nnd  Blocktrsignal-I.aternen,  I.oeomotlr-,  Wairen-,  Signal-,  Srhluss-  nnd 
Ausschlag-Laternen,  Station«-,  Veranda-  nnd  Vestibül-Laternen  et«, 
l'oraplete  Elnrlchtunir  Mir  Postambitlaex- Waren  nach  Vorsclirift. 

NB.  SinuntUclie  in  letzter  Zeit  um  angelegten  KiM-iitiahiiliiiien  lUrutiter  cli«  k  k.  Utliziaclm 
Tral»ver»allmtm  um)  Arlueii;bnlin.  wurden  von  mir  atwertutil. 


R.  SPIES  &  C 


0. 


V.,  Margarethenstrasse  63    WIEN,    V.,  Straussengasse  16 

BUCHDRUCKEREI 

Steindruckerei  —  Fotolitografie. 


Die  Anstalt  ist  zur  prompten  und  billigen  Herstellung  aller  für  den 

Eisenbahnbedarf  erforderlichen  Drucksorten 

Manipnlations-Tabellen,  Fahrplan-Plakate,  Tarife,  Fahrordnungsbücher,  Fahrkarten, 
Actien  nnd  Conponbogen,  Pläne  für  Eisenbahnbauten,  Graphicems  etc.  etc. 

bestens  eingerichtet. 

Wir  ersuchen  die  P.  T.  Eisenbalinvcrwaltungeu  bei  Offert-Ausschreibungen  unsere 
Finna  in  Mitconcurrcnz  zu  ziehen. 


uigitizeo 


by  Google 


Die  St.  Pöltner 
Weicheisenniesserei 


Leopold  C*asser 

Comptolr:  WIEN.  Ottakring.  Fetstgaase  17 

empfiehlt  ihren  für  mannigfache  Elteabalnbtdirftartlktl  und  die 
TertchiedensttD   Indaetrietweck«    beetene    geeigneten  echmled 
and  »chweliebaren  Elseng-nss.  Ausführlich»  Preis-Courante, 
Zeichnungen,  KostenBbertchllge  gratie  und  franco. 

OlTtrtauffordsrungen  erbeten.  M6- 


Cemeutwaareu-Fabrik 

Jos.  Neumüller  &  ComP: 

WIEN 
IV  ,  Wienstrasse  3. 


Kl 

m 

•|H 
u 


81  U 


Perlmooser 

Portland-Oement 

Kufsteiner  hydranl.  Kalk 

ScMw  Stifflir-Gyps 

Cement-Pflaster-Platten 

für  Bahnhofe,  Einfahrten,  Kochern,  Vestibüle«, 
Gange  etc. 

Marinor-Mosaik  Platten 

fttr  Yestibules,  Gänge,  Küchen  etc.  etc.,  ebenso 
eingelegte  Marmor-Mosaik-Platten 

feinst  geschliffen  and  auch  polirt- 


BetonirungeD, 


Slall-EiBrlehtungan,  KtntlMnnes-,  Plstslrs- 
Elnrlchtuigti,  BrssntaEinfssisnges,  Brüsten- 
|f rande  etc.  etc. 


umpen 

Mllrr  trlrn, 

für  häusliche  und  äffentlien»  Zwe:ke,Lan4- 
vlrthichaft,  Bauton  und  Induitrie. 

Hü  ,  Am  endung  da  Bov  er  I 

Inoxydirte  Pumpen  sind 

IWvor  Rost  geschützt.  ~W 

tu  —  ■<■!■•  i  ii.   i  ii  i»..%> 4ii irt  PaawM 

In  Owlcrieirli-l  imain.  brat«. MIM  stc  dut.  h  die 

Commandit-Gesellschart  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS. 
AVic-ii,  I.,  WalllUchgasse  Ii. 

Zu  beliehen  durch  alle  resp.  Maschinen-,  Kiücinviiiin-ii- 
elc.  Handlungen.  Iciuiisrben  u.  Wawrli-itungv-CrochAfU', 
HninneidKiu-t'nlcrnehnier  etc.  Man  verlangt-  aiiMirtiiklirh 

Ganrens'  inoxydirte  Pumpen. 


\ 


Preiscourants  nebst  Zalilanfisbedliiaiiissea 


in 


für  Eisenbahubeamte 

ver8ecden  gratis  und  franco 

;  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  HoflleferaBten  • 

W  I  e>  n ,  v  1 1  ,  Ntlftiksierae. 
•MIIIIMIMIMf  " 


Kieerner  Absperrte kranken  nächst  der  Station  St.  Veit  bei  Wien. 

Stefan  v.  Götz  &  Söhne,  Wien. 

lt.,  Brigtttenau,  Giessmannsgasse  2. 

Fabrik  für  Maschinen  und  Apparate  zur  Sicherung  de* 
Eisenbahnbetriebes,  sowie  für  Werkzeuge  und  Gebrauche- 
Artikel  für  den  Rahnbau,  ßahnerhaltungs-  und  Bahn- 
betriebsdienst, dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 


re 
■»-• 


09 
l_ 
02 

CO 
CO 


CS 
CA 


Felis  Blazicek 

WIES,  V.,  StrauKsfimassf  Nr.  17 
empfiehlt  sich  tur  Lieferung  ron  Elsenbahnaut- 
ruttuugen  a.  lt.:  Fahrkartenkasten  nach  allen 
Systemen,  Caasen,  Csasctteil.  Plomblrxangen,  D«- 
couplrxangen,  Plombengussformen,  Oberbau-Werk- 
zeuge, Mehlkarren,  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Waaser- 
bottiche,  Ladebrücken  etc.  etc.,  genau  naeh  Normale 
ausgeführt. 

Lieferant  der  meisteu  5sterr.-ung.  Eisenbahnen. 

I  JULIUS  JUHOS&C—  1 


WIEN,  II.  NordbAlinstmsse  18, 

liefern  rromjit  und  zu  den  billigsten  Preisen: 

Gewalzte  Uaumger, 


genietete  Träger.  Banschlenen. 
gutseiserne  Sauion  und  Schlauche, 
Stabsisen,  Faonelsen, 
Universal  -  Flacheisen 
Schwere   Bitohe  nnd  Feint  leohe,  JJJ" 
schmiedeiserne  Röhren,  Onst>  nnd  CD 
Blechentall  Geschirr.  SS 


»9 


EiRrntbatn.  H?rtiu*alM  und  Verl«*;  des  Hub 
osterr  Ktst'nbahn-Beamtea. 


l'T«rk  rnn  R  s-,'i''»  k  C«. 
Wien,  V.  Bezirk,  strauu  ngatte  Nr.  1H. 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 
WIEK,  I.,  Eachnobachgnaao  11. 

T«:-rh  •>•  Nr.  355. 


ORGAN 


Mtrin  w«^*  *.  tc-  Club  österreichischer  Eisenbahn- Beamten. 

fUwUcÖUIl«    CotBit«  fclgMOUICB 

Tarif«  honoriert   


kfanaaeripU  wcrdm  sieht  zurück- 
gaataUt. 


Erscheint  joden  Sonntag 


in  Oeftnrateh-Uiigaroi 

•«•|Uirl<  I.  L  —  MlJkjMirl«  *-  Ut 

Für  das  deutsch«  Reicht 

Ukn>>LWl«  Mark  ia  Halti)lbil<  Kuh  «. 

Im  übrigen  Auslände: 
MniUAi  fru.  IS.  Haltjakf  l<  d<«.  M 

KLm.lnn  Nnmaura  1J  kr. 


N=  8. 


Wien,  den  24.  Februar 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengaase  16. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer  Eisenbahn-Verband.  Theil  II, 

Heft  I. 

(Aufnahme  der  Station  Olbersdorf  Mähr.-Schles.  Centrai-Bahn 
in  den  Ausnabmetarif  18  H  für  Eisenschlacken  and  Eisenerze.) 

Ab  5.  März  I.  J.  treten  nachstehende  Frachtsätze  de«  Aus- 
nähmet arifes  18  H  int  rubricierten  Verbände  unter  Einhaltung  der 
bestehenden  Bestimmungen  mit  Giftigkeit  bis  auf  Weiteres,  längstens 
bis  Knde  Deeember  188»,  in  Kraft: 
voa  Olbertdorf  M.-Sokl.  C.-B. 

nach  Bobrek  Nk.   0.42  \ 

Boraigwerk   0.12 

»     Gleiwltz  „  0.39 

Kattowits  -  0.45 

Kotiigsbütti;  i  i»  .'.14 

„     Laurahutte  0.48 

.     LudwigsglOck  0.41  [  § 

„     Morgenroth  0.42  \  ,% 

,     Schwientochlowitz  0.43 

„     TarnowiU  0.4« 

  .  0.41 


K.  k.  prlv.  Oitttrrelob. 

Namen»  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Kaiser  Ferdinands- Nordbahi.  Die  k.  k.  priv  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbabn  beabsichtigt  ihren  Jahresbedarf  von  1000  in.  ctr.  JutefSdcn 
lOUOm.etr.  Gasi'd,  400m.ctr.I/einfll  im  Offertwege  sicherzustellen  und  ladet 
biemit  zur  Bethcilqrung  an  der  Concurrenz  ein.  Diesbezügliche,  für 
jede  Materialgattung  separat  einzubringende  und  von  aussen  als 
solche  zu  bezeichnende  Offerte  werden  bis  2t*>.  Februar  a.  c.  12  Uhr 


INSERATE 

für  die 

Oesterreichische  Eisenbahn-Zeitung 

werden  bei 

R.  Sples  «Sk  Co. 

Buehdruckerei  und  artist.  Atelier 

V.,  iMraaaaengaaae  16 

md  billigst 


tos»      k.  k.  Hof-  and 

Metall-  und  Broncewaaren-  Fabrik, 

Met&ll-  und  Eisengießerei. 
Fabrik:  Ottakring  bti  Wien,  Langegaue  61. 

Inte  und  rt»tU  F.Wk  fs  OestefTwak-Oafan  fss 
W.ck'.L,"  t«  »II«  M.UKm.  bn»   C^ponttoM.  r 
Z.kkoo»,.o  «n  M«UU«  ia  Sil«  MaUUra.  Waiak 
(mo.ms  ud  appratlrt.  Inaefuf  tos  Pbaiaksrbrsa« 

Bl»olallUtm.  Fabrikat!«  alba?  aUawkaka-Arttkal  nd  B.atkllf. 
flr  «sfou  aa»   a»i|*a   Mault«,    t«   iiiuiui  ■  BtUslaast«  aa« 


aad  Orasnsa 
PkwpAork.pr.r. 


Allein  dastehend  und  patentirt  in  ganz  Europa. 

Erste  österr.  Patent -Leiter-  und  Gerüst -Fabrik 

J.  KERWIEN8  W*L 

Wien,  Heiligenstadt,  Nussdorferstrasse  Nr.  101. 

Fabriks-Niederlage:  Win,  I.,  Schotten  rlns  9. 

Lieferantin  der  k.  k.  Staatsbahnen,  der  k.  k. 
priv.  Südbahn,  das  Allerb.  Hofes,  der  k.  k. 
Ministerien  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  auf  einem 
ganz  neuen  Systeme  vorzüglich  bewahrten  ver- 
schiebbaren Haus-.  Geschäfts-,  Doppel-,  Anlage- 
nndTransmiksionsleltern,  Bauleitern  und  Gerüst« 
zur  Reparatur  und 
Bahnhofshallen, 

jeder  Art 
1888  i 


pr.»m«um*'       Acllen-Gescllschaft      tT»',*' ; 

Furuclirituuued.  ...  ..."  r>  Ycrdiniutmou. 

F^arks:  Wasserleitungen,  Gas-  u,  PEbTik-rk4: 
„Awsrfu,  w.     Heizungs-Anlagen.     ,i«*rm,  v«r. 

Fabrik  i  6auds»rdo»f,  Badgaiss  5  u.  7. 1  Caatril-Bu-rt»  1 1..  SdwartfWtitrtti«  6 
.Ss«nBdtrrKk™eGai»itstr,Or»ekr»Julaloran,Sv»t"'mSucir.rur Privat-  und 
Sna«i'Bltamin«i  und  llau»lniur-i;«-ii,  Cipprlmantlr-  und  PriltungjApparai«, 
scoMteniuso  l.nterutn  mit  eainti.uhtxm  FUchflammMibrenntr  Syaltiu  Hokk, 
Mainno  -  Orshwaarpn  umt  Casbriansr  jeder  Art,  Gaikoch  ,  Ltlk.  und 
Hanapparatt,  P.tant  Badaolaa  mit  liuhruiinB.  Bau  vun  Stalnkchlan-  und 
OsMaiwarkan,  Kiiiricbttmitru  von  Waif  oai,  [taiupfscbiftVa  etc.  mittelst  Ott 
Kaabnleuchtuii*,  Sjatnii  rintM^h,  cum|>l.  rllllitalloai«  bi-iii.  Liueht  Boi.i 
rar  s™«r«iii»rkiinns«ii.  Cajmtuaain  jedi-r  Art  Dir  öffentlich«  und  ilnat- 
grb(ad«,  Bau  vuw  Stadt  Watstnaarkan,  Waisrraalafaa  J*sllrh«T  Art  ftu 
iiem»ind'n,  Kab'lk. «  Itadnaatalten,  \Vulmb*i«»T «tc  .  akmnillick*  amat«raa 
ur.d  Apparate  I  i"'n.  Iii^».n>ndi'rr:  SeMabar,  NShni.  Antahrgarnlturan,  Badp- 
nnd  follattt-Einr.ctituitttn,  Clou»  nach  ete*n»tn  l'attnt.  Islarmlttanr- 
Spulapparala  <<ir  4'Kiwta  und  Piaviin.  Lutttialruasi-,  Was<arbaizun|g-. 
Oimptlulzuno«-,  Vpntilallan«-,  Trocknuagsaalafta,  cnmhlnin«  ll«izatta|,n. 
liai]ivtn-aa>:n-  uud  Kocbkucli^D,  Pataa1-„Eiprsif  '-Zlinattr-Mslz91an  rtc. 


Digitized  by  Google 


JULIUS  JUHOS  & C-p « 


WIEN,  II.  Nordhaliustiass.-  18. 

hcfrrr  i-riTin^t  und  zu  d<a  i." ; ! J:^: jt  -ji  rrnjuc: 

Gewalzte  Bauträger, 

h-f-i**.«»  iiilri,|:il <i\  FnlirÜAt  n.T.:h       «  'J'yjn:-i  iIm 
V'i'SVT'..   ll).:-'Jiii"_l'-  U.  ATi!lÜ1i-Uti:Q-Vi:7i:ijl«. 


3 


genietet«  Trager,  Bauiohlenen,  j 

gasaelserne  Si.nl en  und  Bchllnoh«,  l  ■, 
Stabelien,  Fa;oneli«n, 

UnK^eraal  -  Flachetsen  ^£ 

lekweri  Bleene  und  Felnbleobe, 
lelaerne  Röhren,  Oun>  und 
BlMhemall-Oeeohlrr. 


2L 


CD 
00 


Tom  Kjftttder  Htm  Prof.  Or  XadAlaarar  aaasckUeaalkh  autorfsirt«  Fabrik  Ar 

MEIDINGER-ÖFEN 
H.  II  Kill,  Dvbllag  bei  Wien. 
Dank  asssskl.  Falsat*  Ii  allea  Staatsa  Isseeatst 
KU  arntan  Fnllts  pr&aailrt  auf  allan  AuuUUesiio 

Niederlagen:  Wlea,  I.,  Nlohatlerplktz  Nr.  5, 

ii  m  »««•».••?,  LoÄc,  i 


i  E.  C.   Cor»  Vilt. 


rte 


in 

Aiuatatimtj;. 
■idm  von  Jl  BabnaaataJI« 

Verachiedelien  4 icbftH'll.11  v 


k'ln  Oeaterrridi  Tjisani 
easeras  rabriaatta 
Beirut  mehrerer  Zimmer  durek  aar  elaea  Oda.  — 

WAOQi  IN-ÖFEN 
i.in  anserer  Fahrik  /eH  Stark  ui  Kmenbahnen  und  fiir  aammllick«  SanltaUattgs 
des  k  k  NUiUr  Acran  and  de«  eoov.  MaKeaer-KlrteroiJeua  («liefert. 

Wir  Wimen  vor  Nachahmung  unter  Hin- 
weis aar  nebenatekead«,  »uf  der  Innen- 
seite der  Ofenthor™  eingegossen» 
Sclratsmark». 


MEIDINGER-OFEN 


Philipp  Haas  &  Söhne 

k,  k.  Iftndeiprir. 

Teppich-  DDä  IbelstolT-FaMaiiten 


Hauptniederlage:  WIEN,  I,  Stock-im-Eisen  6. 
Filiale: 

TL,  atsriahilferstnuse  75  (MutohllferhoO. 
Lieferanten 

(Ir  ■IiBBtliehe  Stterr.   Eisenbahnen,    Dampfschiffe  aal 
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Die  k.  k.  prir. 

Triftiler  Cenirnt  -  Fabrik 

(Bureau :  WIEN,  I  ,  Maiiuülianstinss^  6) 

empfiehlt  ihren  aiugezeichneten,  alle  anderen  inlänilisehen 
Fabrikate    übertreffenden   eebten   Portland  Ccment 

aow.c  ihren  gleiehfalU  vortUglieluten  Koman-Cement 
gg  (hydrau).  Kalk/  unter  (iarantie  «teter  (ileichmaiwigkeit  und 
Oyß  vollkommenster  Verlannlichkeit. 

<J  Die  Cemente  eirnien  »ich  tu  Banten  joder  Art,  Betont- 
etc.  und  enupreclien  den  Normen  des  OenUirr. 
Ingenieur-  and  Architekten-Vereiiiea. 

wm~  Für  Eisenbahnen,  fj«  mu 

ma,  GulBi,  Tapezlerer-LeiDen,  Uli. 

Erste  österreichische 
JUTE -SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIBM,  L  Bealrk.  Marla-Tbereetenstrasaa  «r.  BS 


FRANZ  KERN 

FirmabeaUBd  aeit  185» 

hydraulische  Kalk-  u.  Portland-Cement-Fabrik 

M  Eofsteln  (Tirol) 
Central-Bureau:  Wien,  I.  Bezirk,  Schottenbastei  6 

empfiehlt  zur  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  stett 
gleicbulassigerundrorsaglicbaier  Qnalltit.denvomödtermchischen 
lagenleur-  uni  Arebltektea- Vereis  la  Wies  feat^esetxten  Nonnen 
Aber  einheitliche  Lieferung  nnd  Prüfung  ron  hydraulischem 
Kalk  aad  Partland-Cemest  vollkommen  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Firma  wurden  diese  Fabrikate  in 
den  groaaartigsten  Quantitäten  bei  den  schwierigsten  Eisenbahn- 
iind  Hansthautea  in  Ositerreloh  Ungarn  ond  im  Aualande,  sowie 
bei  den  meisten  Menumentalbauten  und  auch  bei  dem  Bnne  der 
Wiener  Hookquelles  WasserleituDg  ein Qoantnmvon circa 400.000 
Wiener  Centsern  in  Anwendung  gebracht,  ferner  mich  bei  dem 
Bau  der  Artberababn,  fialUlicnen  Trantveraalbahn  nnd  werden 
iwartig  bei  dem  Bau«  Sr.  Majestät  Hofham,  «<"»ie  bei  vielen 


tregeown 
anderen 


s-onumentai- 


bandelt,  wirklieb  Solides  nnd  Dauerhaftes  her- 
zustellen. 

Die  Üblichen  Material-Depot«  werden  ersneht,  bei  Offert- 
Aiuschreibungcn  meine  Kinn«  bertiekfiehtigen  xn  wollen. 
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XVI.  CIubversammluDg  am  26.  Februar  1889, 7  Uhr 

Abends.  Vortrag  des  Herrn  Dr.  Josef  Kaizl,  Professors 
an  der  k.  k.  Universität  in  Prag,  Docenten  für  Bau-  nnd 
Eisenbahn-Gesetzkunde :  „  Ueber  Eisenbahn  -  VeniaaÜirhuny.  • 


Eine  Fahrt  aaf  der  neuen  Abnmenkahn  Roma- 

Von  Hugo  WarmhoU. 
(Sellin»«.) 

Ich  habe  früher  erwähnt,  das»  strategische  Gründe 
den  Ausbau  der  Linie  Rom  -  Solmona  beschleunigen 
Hessen;  Marco  Minghetti  sagte  einmal  in  einer  seiner 
begeisterten  nnd  zündenden  Reden:  „Ein  auf  Rom  mar- 
schierendes feindliches  Heer  würde  Bedenken  tragen,  den 
Angriff  aaf  die  Hauptstadt  auszuführen,  wenn  es  sich  vom 
Apenin  her  fortwÄhrender  Ausfälle  zu  versehen  hätte." 

Das  weite  und  fruchtbare  Becken  des  Fucino-Sees, 
welches  wir  von  der  Station  Avezzano  oder  noch  besser 
bei  der  Weiterfahrt  bis  Celanso  weithin  tibersehen,  wäre 
mit  seinen  vier  Felsthoren  gegen  Tivoli,  Terni,  Solmona 
nnd  Neapel,  mit  seinen  ringsum  leicht  zu  verteidigenden 
Gebirgsdefileen,  mit  seinen  vielen  kleinen,  wohlhabenden 
Ortschaften,  so  recht  geeignet  zum  Sammelplatz  einer 
grossen  Armee  und  für  eine  solche  Zeit  wäre  die  Eisen- 
bahn, welche  ich  hier  bespreche,  von  der  allergrößten 
Wichtigkeit. 

Aber  nicht  nur  für  den  Strategen,  auch  für  den 
Ingenieur  bietet  dieses  von  hohen  kahlen  Kalkbergen  nm- 
schlosseue  Becken,  besonderes  Interesse,  denn  hier  finden 
wir  ein  altes  Bauwerk,  das  wohl  geeignet  ist,  den  Stolz 
des  modernen,  mit  Pulver,  Dynamit  und  Bohrmaschinen 
den  Bergen  zu  Leibe  geltenden  Ingenieurs  stark  herabzu- 
drücken. 

In  diesem  Becken  wogte  einst  der  Lago  di  Fucino, 
er  mass  wohl  60  km  im  Umfange,  bei  einer  mittleren  Tiefe 
von  20  m;  der  See  hatte  keinen  regelmassigen  Abfluss, 
deshalb  unterlag  der  Wasserstand  grossen  Schwankungen, 
die  eine  stete  Gefahr  für  die  umliegenden  Ortschaften 
(«deuteten.  Um  diese  Gefahr  zu  beseitigen,  fasste  Julius 
Cäsar,  dem  die  alten  Marser  ihre  Klage  vorgetragen 
hatten,  die  Entwässerung  jenes  Beckens  in's  Auge,  die 
vorgenommenen  Messungen  ergaben,  dass  der  Seeboden 
etwa  24  m  höher,  als  das  Bett  des  Lirisflusses  bei  Capi- 


strello  liege,  und  es  wurde  beschlossen,  die  zwischen  dem 
See-Ufer  und  diesem  Flusse  gelegene  Bergwand  des  Monte 
Salviano  zu  durchbrechen,  um  den  See  abzuleiten.  Elf 
Jahre  dauerte  die  Arbeit  und  erst  unter  Kaiser  Claudius 
wurde  der  6640  m  lange  Tunnel,  wovon  2800  m  durch 
festes  Gestein  führten,  fertig;  dieser  Emissar  war  der 
grösste  unterirdische  Bau  bis  zur  Durchbohrung  des  Mont 
Cenis,  seine  Weite  schwankte  zwischen  4  bis  16  m2,  er  lag 
nirgends  weniger  als  85  m  unter  der  Oberfläche,  mit  welcher 
er  durch  33  Luftschachte  in  Verbindimg  stand. 

Im  Jahre  62  n.  Chr.,  wurde  die  Leitung  unter  den 
Augen  des  Kaisers  Claudius,  der  vorher  ein  blutiges  See- 
gefecht veranstaltet  hatte,  eröffnet  (Tacitus  Ann.  XII  57), 
sie  musste  jedoch  vertieft  werden  und  auch  dann  floss 
der  See  nicht  gänzlich  ab,  es  scheint  die  Absicht  der 
Baumeister  gewesen  zu  sein,  einen  kleinen  See  in  dem 
Becken  zu  erhalten.  In  der  Folge  jedoch  verschlammten 
die  durch  das  Seebett  gezogenen  Abflusscanäle,  auch  der 
Emissar  verstopfte  sich,  der  See  stieg  wieder  zu  seiner 
alten  Höhe;  im  Mittelalter  dachte  Friedrich  II.  an  die 
Wiederherstellung  des  Emissärs,  dann  wurde  auch  unter  der 
bourboni  sehen  Herrschaft  ein  vergeblicher  Versnch  hierzu 
gemacht,  erst  dem  neuen  Italien  gelang  dies. 

Die  Regierung  schenkte  den  See  1852  unter  der 
Bedingung,  ihn  trocken  zn  legen,  einer  Actiengesellschafl, 
an  deren  Stelle  dann  der  Fürst  Torlonia  trat ;  der  Schweizer 
Ingenieur  de  Montricher  und  sein  Schüler  Bernart  leiteten 
die  Arbeit,  die  im  Wesentlichen  eine  Erweiterung  und 
Verlängerung  des  alten  römischen  Baues  ist,  die  Italiener 
sagten  damals:  „0  Torlonia  secca  il  Fucino  o  il  Fucino 
secca  Torlonia",  d.  h.:  entweder  wird  Torlonia  den  Fucino 
trocken  legen,  oder  der  Fucino  wird  Torlonia  trocken 
legen,  nun  ich  glaube,  es  ist  so  ziemlich  beides  geschehen. 

Im  Jahre  1862  kounte  der  Emissar  seine  Thätigkeit 
beginnen,  er  igt  6303  m  lang  und  20  m8  weit,  eine  grosse 
Anzahl  geradliniger  Canäle  durchziehen  den  Seeboden,  der  ' 
Hauptcaual  mündet  in  die  gewaltige  in  monumentalem 
Styl  erbaute,  den  Anfang  des  Emissäre  bildende  Schleuse. 
Das  neu  gewonnene  Land,  etwa  15.000  ha,  wird  von  einer 
breiten,  55  km  langen  Strasse  umzogen;  die  Kosten  des 
Baues  sollen  mehr  als  30  Mill.  Francs  betragen.  Das 
Becken  ist,  bis  auf  einige  unbedeutende  Snmptflecken, 
vollkommen  trocken,  der  Emissar  hat  seine  Schuldigkeit 
gethan,  aber  die  erwarteten  Vortheile  scheinen  auszu- 
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bleiben.  Torlonia,  der  1886  in  Rom  starb,  bau«  nicht 
genügend  für  Colonien  gesorgt,  die  eine  solche  Fläche  Neu- 
land zo  cultivicren  im  Stande  wären,  dann  war  dieses 
Neuland  nicht  von  dem  Werte,  wie  man  gehofft  hatte,  die 
Bewässerungsfrage  ist  wohl  zu  nebensächlich  behandelt 
worden;  endlich  aber  ist,  und  daran  scheint  vorher  nie- 
mand gedacht  zu  haben,  das  Klima  in  Folge  des  Ver- 
schwindens  einer  so  grossen  Wasserfläche  ganz  wesent- 
lich rauher  geworden,  so  dass  Mandel  nnd  Olive,  die  an 
den  Hängen  und  am  Ufer  des  Sees  einst  vorzüglich  ge- 
diehen, heute  dort  nicht  mehr  fortkommen,  kaum  die  Rebe 
lohnt  noch  den  Anbau;  der  Wohlstand  der  Bewohner 
dieses  ganzen  Beckens  ist  im  Abnehmen.  Dieselbe  soll  beab- 
sichtigen, die  Regierung  zu  hitten.  den  See  wenigstens 
theilweise  wieder  anstauen  zu  lassen. 

Das  Städtchen  Avezzano  ist  etwa  eine  Viertelstunde 
vom  Bahnhofe  entfernt,  es  ist  reizend  zwischen  blühenden 
Gärten  gelegen  und  gewährt  den  Augen,  nach  all  den 
grauen,  zerfallenen  Ortschaften,  die  wir  bisher  sahen,  eine 
wahre  Erholung.  Schon  Cicero  erwähnt  die  Stadt,  die  sehr  alt 
sein  soll  und  deren  Name  von  At-Bet-jan,  was  etwa  Volk 
aus  dem  Hanse  Gottes  bedeutet,  abgeleitet  wird.  Das 
Schloss,  welches  im  XV.  Jahrhundert  von  einem  Orsini 
erbaut  wurde,  ist  von  Marcantonio  Colonna,  dem  Sieger 
von  Lepanto,  in  einen  mächtigen  Palast  umgewandelt 
worden,  heute  gehört  es  den  Barberini. 

In  den  Ortschaften  am  einstigen  See-Ufer  erinnern 
uns  viele  Bauten  und  Ruinen  an  die  Herrschaft  des 
alten  Rom. 

Doch  wir  verlassen  nun  dieses  Becken,  um  nach 
Solmona,  das  in  dem  zweiten  grossen  Gebirgskessel  der 
Abnuzen  liegt,  weiter  zu  fahren.  Auf  dieser  nur  noch 
kurzen  Strecke  erreicht  die  Bahn  ihre  bedeutendste  Höhe. 
Von  Celano  steigt  sie  ständig,  jedoch  nur  mit  einer  gröss- 
ten  Neigung  von  1 7%»  =  1  :  59  an,  mit  mehreren  grosseren 
Viaducten  und  kleineren  Tunnels  im  Tracenzuge;  sie  er- 
hebt sich  bei  der  Station  Carrito  bis  zur  Meereshöhe  von 
908  m  und  durchbricht  gleich  jenseits  dieser  Station  den 
die  beiden  früher  erwähnten  Gebirgskessel  trennenden 
Felsriicken  in  dem  3542  m  langen  Carrita-Tunnel.  Dieser 
Tunnel  steigt  mit  2°/w  auf  2242  m  Länge  zu  dem  inOm 
horizontalen  Scheitel,  worauf  dann  ein  1200  m  langes  Ge- 
fälle von  10-7%o  im  Tunnel  folgt;  die  grösseren  Tnnnels 
waren  beleuchtet,  die  Ausführung  ist  eine  überaus  soi-g- 
fältige;  die  Steinarheit  in  dieser  Strecke  war  noch  nicht 
tiberall  fertig,  die  sehr  hübschen,  geräumigen,  einstöckigen 
Wächterhfluser  machten  selbst  in  der  Oede  der  Stein- 
wildnis dort  oben  einen  anheimelnden  Eindruck.  Für  die 
Bahnbewachung,  zu  der  auch  Frauen  verwendet  weiden, 
ist  in  reichem  Maasse  gesorgt,  auf  der  Linie  Rom-Sol- 
mona  sind  51  einfache,  101  doppelte  Bahiiwächterhäuser 
uud  21  hölzerne  Schilderhänschen  vorhanden,  so  dass  im 
Mittel  schon  auf  113  km  ein  Wächterwohnhaus  entfällt, 

Wir  sind  nun  mitten  in  den  Abruzzen;  vergebens 
suchen  wir  jedoch  nach  der  Grösse  und  Erhabenheit  des 


Hochgebirges,  nach  den  himmelanstrebenden  Zinnen.  Zacken, 
Riffen  und  Firnfeldertl  der  Alpen;  breit  und  schwer,  ohne 
jeden  Schwung  und  nur  in  schwacher  Gliederung,  dehnen 
sich  die  grauen,  rauhen  Rücken  gleichmässig  neben-  und 
hintereinander,  wie  riesige  Wogen  von  Kalkgestein,  vege- 
tationslos fast  schon  in  der  Höhe  von  1000  m,  von  der 
aus  unsere  Alpen  den  prachtigen  Tannen-  und  Lärcheu- 
wald  oft  noch  1<»00  m  höber  hinauf  t  ragen,  vergebens  suchen 
wir  die  sattgrünen  Wiesen,  nur  dünnes  Gras  wächst  spär- 
lich zwischen  dem  Steingeröll;  hie  und  da  sehen  wir  ein 
Gebüsch,  ein  Gestrüpp  von  Akazien  und  Eichen.  Dieser 
Mangel  an  Pflanzenleben,  an  frischem  grünen  Pflanzen- 
leben, dazu  die  farblosen  Ortschaften,  aus  dem  Kalk  des 
Gebirges  aufgebaut,  alt  und  zerfallen  wie  das  Gebirge 
selbst,  mit  den  schmalen  Gässchen  und  den  kleinen  Pia- 
zettas sich  eng  an  die  Bergform  anschmiegend,  so  dass 
wir  oft,  dicht  darunter  oder  darüber  stehend,  die  Stadt 
kaum  sehen,  weil  sie  sich  von  dem  Gebirge  so  gar  nicht 
abhebt,  all  das  verleiht  dem  Ganzen  einen  traurigen, 
gleichartig  grauen  Anstrich,  da«  versetzt  uns  in  eine 
trübselige  Stimmung,  aus  welcher  uns  auch  die  Mandel- 
und  Weingärten,  die  Olivenw&ldchen  in  den  tiefereu 
Thälern  nicht  herauszureissen  vermögen. 

Auch  die  Menschen  dort  oben  sind  ernst,  denn  sie 
sind  sehr  arm.  Wie  mögen  Tausende  die  Bahn  segnen,  die 
ihnen  Arbeit  giebt,  die  es  ihnen  nun  leichter  macht,  nach 
Rom  zu  ziehen,  um  sich  dort  als  Arbeiter  für  die  Cani- 
pagna,  als  Hirten  für  die  Sümpfe  an  der  Küste  anwerben 
zu  lassen,  um,  wenn  sie  der  Malaria  nicht  unterliegen, 
eine  Handvoll  Lire  für  den  Winter  nach  Hause  zu  bringen! 
Doch  wie  mancher,  der  als  lustiger  Piffevari*,  als  heiterer 
Zampognabläser**  von  den  Mädchen  in  den  Bergen  ge- 
liebt war,  fand  dort  unten,  auf  dem  grossen  Leichenfelde 
der  Tevera,  ein  frühes  Grab. 

Die  Männer,  meist  kni-ze  stämmige  Gestalten,  tragen 
dunkle  Bauerntracht  aus  Wollstoff  oder  aus  grober  Lein- 
wand, Nationaltrachten  sieht  man  fast  gar  nicht  mehr; 
die  Frauen,  unter  denen  auffallend  viele  schlanke  und 
zierliche  Figuren,  mit  feinen  braunen  Gesichtchen  vor- 
kommen, lieben  es,  eine  farbige,  häufig  gestickte  Schürze 
zu  tragen,  auch  irgend  ein  buntes  Tuch  um  den  Kopf  zu 
schlingen,  auf  dem  sie  die  edelgeformten,  grossen  Kupfer- 
kessel, gefüllt  mit  Wasser,  das  sie  meist  weit  herholen 
müssen,  so  leicht  wiegen,  als  wären  es  Federbälle.  Nur 
im  Thale  von  Solmona,  in  welches  die  Bahn  uns  nun  hinal>- 
führt.  scheinen  die  Menschen  lebensfrischer  nnd  lebens- 
lustiger, sie  erinnern  mit  ihrem  munteren  Wesen  an  die 
Provencalen;  auch  die  Tracht  der  Männer  gemahnt  an  das 
südliche  Frankreich. 

Doch  setzen  wir  unsere  Fahrt  fort,  die  Nivellette 
fällt  jenseits  des  t'arrito-Tnnnels  oontinmrlich  bis  zur 
Endstation  Solmona,  welche  in  der  Seehöhe  von  347  m  um 
5CUm  liefer  liegt,  als  der  Scheitelpunkt  des  Tunnels:  die 

*  Dud«l»«ekbläw  r. 
-  Pfeifer. 
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nach  Solmona  abfallende  Rampe  erfordert  daher  eine  künst- 
liche Längenent  wicklung  der  Linie,  sowie  die  Anwendung 
einer  Maximal-Xeigung  von  27°,««  =  1 : 37. 

Unmittelbar  nach  dem  grossen  Carrito-Tunnel  folgt 
in  nördlicher  Richtung  ein  kleiner  176  m  langer  Tunnel, 
sodann  nach  der  Station  Cocullo  —  der  Ort  heisst  so  nach 
dem  Felsblock,  der  wie  ein  riesiger  Kuknk  darüber  liegt  — 
der  1700m  lange  Pietrafitta-Tunnel,  welcher  durchaus  im 
Gefalle  von  12°Ao  liegt. 

Im  weiten  Zuge  gelaugt  nun  die  Bahn  nach  Ueber- 
setzung  zweier  tiefer  Schluchten  auf  gewölbten  Viaducten 
von  sieben  und  acht  Oeffnungen  zu  je  10  in  Weite,  und  nach 
Durchfahrung  des  durchwegs  in  einem  Gefälle  von  224/o» 
angeordneten  840  m  langen  Monte  Setta-Tunnels,  jenseits 
der  Station  Goriano-Sicoli  auf  das  Gehänge  des  Aterno- 
und  Gizio-Flusses,  die  sich  oberhalb  Solmona  zum  Pescara- 
Flusse  vereinigen,  der  nach  kurzem  Lauf  in  die  Adria 
fällt.  Nach  Durchfahrung  des  eben  genannten  Tunnels  ver- 
lädst die  Balm  die  nördliche  Richtung,  um  in  die  südöst- 
liche überzugehen  und  um  in  dieser  die  Thalgehänge  des 
weiten,  von  den  eben  genannten  Bergflüssen  gebildeten 
Beckens,  in  der  äusserst  interessanten  Entwicklung,  in 
welcher  sich  die  Kunstbauten  förmlich  hänfen,  zu  benützen. 

Von  diesen  Thalgehängen  schweift  der  Blick  frei 
über  das  fast  500  m  tiefer  liegende  Thal,  lünüber  zu  den 
im  Osten  und  Nordosten  sich  hinziehenden  bedeutendsten 
Erhebungen  der  Abruzzen,  zu  der  Majella-Kette,  die  im 
Monte  Amaro  2795  in  hoch  und  zu  der  Gran  Sasso-Grnppe, 
die  im  Gran  Sasso  d'Italia,  dem  höchsten  Berge  der  Apen- 
ninen,  292 1  m  hoch  emporsteigt.  Tief  unten  im  grünen 
Thale  können  wir  die  Schienenwege  nach  Terni  und  nach 
Pescara  verfolgen,  wir  sehen  das  thurmreiche,  duftig  ge- 
bettete Solmona,  viele  kleine  schimmernde  Ortschaften, 
uralte  Kirchen  auf  grünen  Hügeln:  das  grossartigste  Bild 
der  ganzen  Fahrt  liegt  vor  uns. 

Es  folgen  unter  Passierung  zahlreicher  Yiaducte  und 
mehrerer  kleiner  Tunnels  die  Stationen  Rajano  und  Prezza, 
ilarauf  wendet  sich  die.  Linie  mit  einer  letzten  grossen 
Schleifenentwicklung  in  das  sich  öffnende  Seitenthal  des 
nächst  Solmona  in  den  Gizio-Fluss  mündenden  Sagittario. 
Die  Bahn  senkt  sich  rasch  hinab,  übersetzt  den  Sagittario 
mittelst  des  schon  im  Eingang  erwähnten  grossen  ge- 
wölbten Viaductes  von  17  Oeffnungen  a  10  ni  Weite  in 
zwei  Etagen  von  zusammen  40  m  Höhe,  begleitet  das 
Klüsscben  am  rechten  Ufer,  durchfahrt  noch  einen  626  m 
langen  Tunnel  und  erreicht  die  Station  Solmona.  Von 
dieser  führt  eine  Gabelung  zu  der  ältereii  Bahnlinie  nach 
Terni  und  Pescara,  so  eine  directe  Verbindung  der  neuen 
Linie  von  Rom  mit  jener  herstellend ;  eine  Bahn  von  Sol- 
mona gegen  Südwesten,  zum  Anschlnss  an  die  Hanptlinie 
Rom-Neapel,  ist  im  Bau  begriffen. 

Das  weite  Flussbecken  um  Solmona  erscheint  nns 
nach  der  langen  Fahrt  durch  die  trockene  öde  Steinwüste 
wie  ein  Paradies:  schon  Ovid,  der  in  der  alten  Paeligner 


Heimat;  es  sprudelt,  rauscht  und  quillt  das  helle  Nass 
reichlich  im  ganzen  Thale  und  wird  gescldckt  zur  Bewässe- 
rung der  Felder  und  der  üppigen  Gemüsegärten  verwendet. 
Grosse  Obst-  und  Weingärten  dehnen  sich  aus.  Die  letzteren 
hatten  leider  stark  durch  die  Peronospora  viticola  gelitten 
und  Blätter  nnd  Trauben  waren  weiss  von  der  gegen  diesen 
Schädling  angewendeten  Kupfervitriol-  und  Kalklösung. 

Die  etwa  18.000  Einwohner  zählende,  uralte  Stadt 
Solmona  liegt  anmuthig  von  Gärten  und  Flussläufen  um- 
schlungen, auf  einer  massigen  Anhöhe:  viele  alte  Bauten, 
Kirchen  und  Palazzi  machen  es  sehenswert,  besonders 
aber  ist  ein  Besuch  des  nahen  Ruinenfeldes,  der  alten 
Stadt  Corfinium,  die  im  Befreiungskriege  der  Italiker 
gegen  Rom.  90  v.  Chr.,  unter  dem  Namen  Italica  zur 
Bundesliauptstadt  erhoben  wurde,  zu  empfehlen. 

Durch  kurze  Zeit  schien  das  starke  nach  Freiheit 
ringende  Volk  der  Italiker  und  die  mächtige  Festung 
Corfinium  mit  dem  kampflustigen  Heere  das  stolze  Rom, 
das  gewaltige  Capitol  zu  bedrohen:  heute  ist  Corfinium 
eine  Trümmerhalde.  Die  ewige  Roma  aber  erblüht  zu 
neuem  Leben,  zu  neuer  Jugend  und  sie  bietet,  mit  dem 
jüngsten  Eisenwege  der  gefallenen  einstigen  Trotzburg, 
den  einst  wilden  Bergvölkern  der  Marser  und  Paelingner, 
die  so  oft  gegen  Roms  Herrscliaft  sich  aufgelehnt,  die 
versöhnende  Hand,  an  der  sie  sich  aufzurichten  vermögen, 
i,  glücklicherem  Sein. 


EiftenbahD-CaHelle  und  Indostrie-Syndicale. 

(Vortrug  de*  Herrn  Wilhelm  R.  v.  Lind  he  im,  «halten  in  der 
XIV.  ClnbTenamnihiDg  aw  19.  Februar  lfm.) 

Die  jüngste  Zeit  hat  eine  Iiitcresneiivereinigung  der 
Eisenbahnen  zuwege  gebracht,  welche  sich  mehr  und  mein* 
Uber  die  Grenzen  der  Heimat  erstreckt,  dann  aber  nach- 
weislich zu  einer  allgemeinen  nnd  constanten  Ermässigung  der 
Frachten  geführt  hat,  wie  dies  am  begten  aus  einem  Vergleiche 
der  eoiicessionsmSiisigen  Tarife  mit  den  jetzt  bestehenden  Fracht- 
sätzen hervorgeht. 

In  Vaterlande  hat  namentlich  seit  der 

nm  sich  greifenden  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  eine  voll- 
ständige Umwälzung  der  Frachtsätze  zn  Gunsten  des  Publicum* 
stattgefunden. 

Diese  Vereinigungen,  welche  man  schlechtweg  CarMle  nennt, 
sind  der  Gegenstand  vielfacher  Anfechtungen  geworden  und 
haben  eine  lebhafte  Discnssion  über  ihre  Statthaftigkeit  und 
Zweckmässigkeit  hervorgerufen. 

Die  Heftigkeit,  der  Discussion  Über  diese,  das  Gesammt- 
interesse  lebhaft  berührende  Frage  wurde  aber  insbeson  den- 
noch dadurch  vergrössert,  dass  die  letzten  Jahre,  und  speciell 
die  Gegenwart,  fast  in  allen  Ländern  Oalitlimen  der  Prodn- 
centen  wichtiger  l'onsumtions-  und  Bedarfsartikel  bemerken 
lassen,  welche  »ich  als  Indnstrie-Syndicate  kennzeichnen  und 
die  vorwiegend  eine  Gemeinschaft  bezeichnen,  welche  den 
Zweck  hat,  den  Absat«  der  I'roducte,  sei  es  durch  Einschrän- 
kung der  Produrtion,  sei  es  durch  gemeinschaftlich  festzu- 
setzende Preise,  möglichst  hoch  zu  halten,  oder  aber  unter 
Umstanden  so  lang«»  niedrig  zu  verkaufen,  bis  die  missliebige 
Cnncnrrcnz  nnschlidlich  gemacht  ist,  um  dann  die  Dictut In- 
der Preise  dauernd  ausüben  zu  können. 

Nicht  zu  verwechseln  sind  diese  Syndiente  mit  den  nnler 
Stadt  Sulmo  geborene,  besingt  seine  kühle,  wasserreiche  '  den  Namen  Ringe,  Trusts,  Corner»  bezeichneten  spontan  er- 
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stehenden  Gemeinschaften,  welche  namentlich  in  Amerika  gang 
nnd  gäbe  sind  und  die  eich  zn  allen  Zeiten  nach  auf  dein 
Continent  durch  die  Vereinigung  waghalsiger  Speculanten  ge- 
bildet haben. 

Diese  Ringe  bezwecken  meistens  einen  rasch  einzubrin- 
genden Gewinn,  die  Benützung  einer  unerwartet  auftretenden 
Conjunctur  und  sind  eigentlich  nichts  weiter  als  ein  waghalsige» 
Spiel,  bei  welchem  die  Theilnehraer  ihre  volle  Persönlichkeit 
einsetzen  und  rieh  allerdings  auch  »ehr  oft  empfindliche  pecmüäre 
Schädigungen  zuziehen. 

Ganz  anders  igt  es  mit  jener  Coalition,  welche  wir  Syn- 
dicate  nennen. 

Wir  werden  in  unseren  nachstehenden  Auseinander- 
setzungen da«  Wesen  der  Syndicate  erörtern  und  wenn  es 
aueh  an  dieser  Stelle  keineswegs  unsere  Absicht  ist,  dies»? 
wichtige,  den  Volkswohlstand  und  das  wirtschaftliche  Leben  be- 
rührende Phase  industrieller  Entwicklung  einer  Kritik  zu  unter- 
werfen, so  wollen  wir  doch  vorurtheilsfrei  jene  beherzigenswerten 
Stimmen  und  zwar  für  und  wider  sprechen  lassen,  um  zu  einer 
richtigen  Benrtheilung  zu  gelangen;  weiterhin  soll  auch  der 
Unterschied,  welcher  zwischen  den  Eiseubahn-Cartellen  und  den 
Indnstrie-Syndicuten  bestellt,  beleuchtet  werden. 

Es  ist  ein  unumstBsslicher  Satz,  um  mit  Henry  Georges 
zu  sprechet!,  ,dass  der  ursprüngliche  Zweck  und  das  Ziel  der 
Regierung  in  der  Gewährung  der  natürlichen  Rechte  und  der 
gleichen  Freiheit  Aller  besteht.  Es  gehören  darum  alle  Ge- 
schäfte, die  ein  Monopol  einschliesHcn,  in  den  notwendigen 
Bereich  der  staatlichen  Regullrung.  Geschäfte  aber,  die  ihrer 
Natur  nach  vollständig!»  Monopole  sind,  bilden  füglich  unbe- 
strittene Functionen  des  Staates." 

In  der  That  ist  es  Beruf  des  Staates,  Functionen  corpo- 
rativer  Natur  immer  da  zu  übernehmen,  wo  es  sich  darum 
handelt,  die  gleichen  Rechte  und  die  Freiheit  Aller  zu 
gewährleisten. 

Es  ist  also  eine  logische  Folge  dieser  unumsttfsslichen 
Principieii,  dass  der  Staat  die  Eisenbahnen  entweder  selbst 
verwaltet  oder  auf  die  Privatgesellschaften  gehörigen  Bahnen 
einen  autoritativen  Einfluss  ausübt.  Dieser  directe  oder  Indirecte 
staatliche  Einfluss  auf  das  Verkehrswesen  gelangt  bekanntlich 
bei  uns  —  namentlich  in  neuester  Zeit  —  in  anerkennens- 
wertester Weise  und  ohne  den  Privatbetrieb  auszu- 
schllcssen,  zur  Geltung. 

Die  Gegner  dieses  Systems  weisen  nun  darauf  hin,  dass 
bei  der  freien  Concurrenz  jeder  Einzelne  gezwungen  ist,  alle 
seine  körperlichen  und  geistigen  Kräfte  anzustrengen,  und  dass  nur 
dadurch  das  denkbar  günstigste  Resultat  für  die  gesummte 
Volkswirthschaft  hervorgebracht  werden  kann. 

Anderseits  aber  muss  constatirt  werden,  dass  die  freie 
Concurrenz  für  Verkehrsanstalten  in  vielen  Fallen  eine  völlige 
Unmöglichkeit  wird,  falls  man  die  Eisenbahnen  mit  derjenigen 
Sicherheit  betreiben  will,  die  sowohl  die  staatlichen,  als  die 
privaten  Interessen  erheischen.  Das  Capital  fordert  als  Aus- 
gleich für  die  übernommenen  Pflichten  gewisse  Rechte.  Die 
Tarife  dürfen  nicht  vom  einseitigen  Standpunkte,  sondern  vom 
GesumintinU'resse  aus  betrachtet  — ;  <•»  muss  eine  Stabilität 
angestrebt  werden  und  es  kann  daher  nur  als  gerechtfertigtes 
Ciirrcctlv  gelten,  wenn  zu  diesem  Uehnfe  Cartell«  geschlossen 
werden,  die  ja  ohnehin  der  staatlichen  Aufsicht  unterliegen. 

Da  wir  bei  unserer  Betrachtung  die  heimatlichen  Ver- 
liältnisse  in  erster  Reihe  in's  Auge  fassen,  sei  erwähnt,  dasB 
der  österreichisch-ungarische  Staat  heute  etwa  40  V  der  ge- 
summten Eisenbahnen,  nämlich  rund  10.000  km  in  eigener 
Regie  führt,  und  djws  Einlösungsreeht,  Tarifhoheit  und  Ver- 
öncutlichuugszwang  der  Refacticu  der  Regierung  einen  solchen 
Einfluss  »ichern,  dass  ein  Missbrauch  der  Eisenbahncartelle 
von  vorneherein  ausgeschlossen  erscheint. 


Das  gemischte  System  von  Staats-  und  Privatbahnen  be- 
währt sich  also  vollständig  und  seit  dessen  Bestehen  ist  eiue 
Herabsetzung  fast  aller  Tarife  zu  constatiren,  die  sich  theil- 
weise  bis  auf  die  Hälfte  der  concessionsmäsuigen  Sätze  erstreckt. 

Die  Concurrenz  besteht  thataächlich,  trotz  der  Cartelle, 
nnd  zwar  auf  gesetzlicher  und  das  Gemeininteresse  fördernder 
Basis,  wie  wir  aus  nachfolgendem  ersehen  können. 

Das  Concesslonswesen  untersteht  gleich  allen  Fragen, 
welche  die  staatlichen  Institutionen  betreffen,  den  gesetz- 
gebenden Körperschaften  und  kann  in  einem  verfassungsmässigen 
Staate,  in  dem  das  Volk  selbst  Uber  die  Ausgaben  seiner 
Regierung  entscheidet,  ein  Missbrauch  füglich  nicht  befürchtet 
werden. 

Da  ferner  die  Einnahmen  der  verstaatlichten  Bahnen 
mehr  oder  minder  jedem  Einzelnen  zustatten  kommen,  so  ist 
ein  Cartell  unter  den  Bahnen  nichts  Anderes,  als  die  Sicherung 
gesetzlich  festgestellter  und  im  Gesammtinteresse  als  nöthig 
anerkannter  Tarife. 

Das  Eisenbahiieartell  kann  daher  nnter  diesen  Verhält- 
nissen als  eine  gemeinnützige  Massregel  betrachtet  werden.  Der 
constanten  Herabminderung  der  inländischen  Tarife  haben  wir 
bereits  vorhin  Erwähnung  gethan;  die  Ausdehnung  der  Cartelle 
über  die  Landesgrenzen  hinaus  hat  der  Allgemeinheit  erfalirungs- 
gemäss  aber  ebenso  grosse  Vortheile  zugeführt,  und  durch  Dif- 
ferentialtarife die  Möglichkeit  geboten,  von  den  billigen  Sätzen 
des  Auslandes  zu  prufltlren  und  die  Bahnen  auf  Entfernungen 
zu  benützen,  die  früher  für  den  Landtransport  unerreichbar 
waren.  Das  Cartell  beruht  in  diesen  Fällen  meistens  auf  der 
Erstellung  anssergewöhnllch  billiger  Sätze,  auf  einem  gemein- 
schaftlichen Uebcreinkommen  die  Nebengebühren  zu  streichen 
oder  herabzumindern,  kurz  und  gut,  bei  den  meisten  dieser 
Conventionen  handelt  es  sich  um  Ermässigungen,  nicht  um  Er- 
höhungen der  Tarife. 

In  der  That,  wenn  wir  gerecht  sein  wollen,  müssen  wir 
zugestehen,  dass  kein  wirtschaftliches  Gebiet  so  sehr  unter 
dem  Einflüsse  einer  rückgängigen  Conjunctur  stand,  als  eben 
das  Verkehrswesen,  resp.  die  Eisenbaluifrachten. 

Wir  behaupten  dreist,  dass  seit  Jahren  selten  ein  Abkommen 
getroffen  wurde,  welches  nicht  grosse  Ermässigungen  herbei- 
führte; der  Personenverkehr  sowohl,  wie  der  Güterverkehr 
haben  in  jeder  Weise  Erleichterungen  erfahren  und  es  giebt 
nur  mehr  wenige  Bahnen,  die  an  den  Maximalsätzen  ihrer 
Concessioiistarife  festhalten  können. 

Ganz  anders  liegen  jedoch  die  Verhältnisse  dort,  wo  ein 
Staatsbetrieb  nicht  existirt,  wo  der  Eisenbahnbetrieb  ledig- 
lich Sache  der  Privatunternehmnng  ist  und  woselbst  weder 
die  Tarifhoheit,  noch  jene  einschränkenden  Bestimmungen 
existireu,  welche  das  Gesammtinteresse  der  Bevölkerung 
wahren  sollen. 

In  solchen  Fällen  —  wir  machen  auf  die  Vereinigten 
Staaten  Nordamerikas  aufmerksam  —  kann  die  Situation  durch 
ein  Cartell  allerdings  sehr  gefährdet  werden  und  es  kann  eine 
Coalition  der  Bahnen  Handel  und  Industrie  schwer  schädigen 
oder  gar  unterbinden. 

Die  Erfahrungen,  die  man  in  Amerika  gemacht,  geben 
einen  neuen  Beweis  dafür,  dass  Verkihrsanstnlten,  die  dein 
allgemeinen  Literesse  gewidmet  sind,  ihren  Zweck  mangelhaft 
erfüllen,  wenn  dieselben  in  ein  Monopol  ausarten,  ohno  der 
staatlichen  Controle  unterworfen  zu  sein. 

Sind  doeh  die  schwersten  Lasten  der  Volkswirtschaft 
stets  die  Transportkosten,  spcciell  in  einem  Lande,  das  vor- 
wiegend Rohprodnete  ausfuhrt. 

Di«  ('urteile  im  Eisenbahnwesen  sind  daher  nur  dort, 
wo  sie  im  Gemeinintensse  geleitet  werden,  als  volkswirt- 
schaftlich berechtigt  und  noüiwendig  anzusehen. 
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Untersuchen  wir  jetzt,  welchen  Elnfluss  die  Industrie-  I 
8yndleate*  an/  die  Volkswirtschaft  haben,  so  linden  wir  zu- 
vörderst, dass  dieselben  meistens  mit  dem  ausgesprochenen  Zwecke 
gebildet  werden,  einen  möglichst  hohen  Cnternehmergewinn  da- 
durch zu  schaffen,  dass  jede  Concurrenz  unerbittlich  beseitigt, 
das  Angebot  künstlich  verringert,  und  dadurch  die  Preise  mög- 
lichst hinaufgeschraubt  werden.  Naturgemäss  müssen  daher  die 
Syndieate  die  Produetion  dauernd  einschränken  und  daher  die 
natürlichen  Hilfsmittel  des  Staates  verkleinern.  Die  Industrie- 
Syndieate  haben  daher  in  der  Kegel  einen  vom  Schutzzolle 
abweichenden  Zweck,  da  dieser  vorwiegend  der  Entwicklung 
der  Industrie  dienen  soll. 

Dleae  Vereinigungen  gehören  übrigens  nicht  zu  den  neuen 
Erscheinungen  im  volkswirtschaftlichen  Leben;  nur  fehlte  den- 
selben früher  die  vollständige  Organisation,  es  herrschte  eine 
gewisse  Sehen,  die  Conventionen  offen  anzuerkennen,  da  die 
flffentliche  Meinung  durchgehende  gegen  derlei  V  ereinignngen, 
etwa  geradeso  wie  gegen  den  Wocher  eingenommen  war,  die 
Staatsgewalt  aber  in  häufigen  Fallen  entschieden  Einsprache 
erhob.  Wir  erinnern  an  jene  energische  Massregel,  die  das 
deutsche  Beichsamt  den  Waggonfabriken  und  Schienenwalz- 
werken gegenüber  einnahm,  als  die  schüchternen  Anfänge  der 
Preisvereinlgungen  in  den  Siebzigerjahren  bemerkt  wurden. 

Nun  ist  aber  das  Mäntelchen,  welches  den  wahren  Sach- 
verhalt verhüllte,  gefallen  und  zu  den  Schutzmassregeln,  welche 
die  Zölle  und  die  obligatorische  Verwendung  inländischen 
Materiales  grossen  Industriezweigen  bieten,  auch  noch  das  Syn- 
dicat  getreten. 

Die  Syndieate  in  ihrer  jetzigen  Gestalt,  und  zwar  speciell 
im  Hinblicke  auf  ihre  internationale  Organisation,  sind  daher 


vor  einem  Jahrzehnt  in  Amerika  zu  Tage  traten,  haben  sich 
dieselben  durch  den  für  die  Theilnehmer  resultirendeu  unläug- 
baren  finanziellen  Erfolg  rasch  Uber  die  ganze  Welt  verbreitet, 
und  während  man  noch  vor  wenigen  Jahren  die  Syndieate  nur 
in  einigen  Artikeln  kannte,  sind  dieselben  heute  so  zahlreich, 
das»  ein  sichtbarer,  ganz  unberechenbarer  Elnfluss  auf  das 
wirtschaftliche  Leben  vieler  Lander  durch  dieselben  aus- 
geübt wird. 

Die  Bewegung  ging  von  den  Vereinigten  Staaten  Nord- 
amerikas aus  und  erreichte  dort  einen  solchen  Höhepunkt,  daaa 
die  TJnlonsregiexung  eich  veranlasst  sah,  zu  interveniren. 

Die  Botschaft  des  Präsidenten  Cleveland,  welche  derselbe 
an  den  Congress  der  Vereinigten  Staaten  im  December  vorigen 
Jähret  richtete,  zeigt,  daas  selbst  in  diesem  freien  Lande  ernste 
Stimmen  gegen  das  Ueberhandnehmen  der  Syndieate  auftauchen. 

Präsident  Cleveland  bezeichnet  die  Syndieate  als  capita- 
listiachen  Communismua,  und  wahrend  die  Botschaft  mit  Stolz 
und  Befriedigung  das  enorme  Wachsthum  und  die  rapid  zu- 
nehmende Wohlfahrt  des  Landes  bestätigt,  weist  sie  gleich- 
zeitig auf  jene  erschreckende  Armut h,  jenes  gräasliche  Elend 
und  jene  unergiebige  Arbeit  hin,  welche  dem  Reichthum  und 

.Wir  entdecken,"  so  heisst  es  in  der  Botschaft  des  Prä- 
sidenten wörtlich,  „daas  die  enormen  Vermögen,  welche  aus 
dem  Betriebe  von  Fabriken  realisiert  werden,  nicht  mehr  länger 
das  Resultat  energischer  Thätigkeit  und  kluger  Berechnung, 
sondern  der  ungerechtfertigten  Jfcxiinstinungen  sind,  welche 
seitens  der  Regierung  auf  Kosten  der  grossen  Masse  des  Volkes 
den  Fabrikanten  zu  Theil  werden. 

Die  Kluft  zwischen  Arbeltgebern  und  Arbeitern  erweitert 
sich  immer  mehr  und  mehr  und  die  Bevölkerung  trennt  sich 


•  Wir  nennen  die  [ndaeirie-Convenlionen  oder  Cartelle  «um 
Unterschiede  mit  den  Eisenbahn  Carteüen,  -  Syndieate. 


allmällg  in  zwei  scharf  abgegrenzte  C lassen  —  die  Reichen 
und  die  Armen. 

Wenn  wir  die  Thätigkeit  des  angehäuften  Capitata  in's 
Auge  fassen,  so  entdecken  wir  die  Existenz  von  Trusts,  Coni- 
binntionen  und  Monopolen,  die  den  sich  um  sein  klägliches 
Brot  mühenden  einfachen  Bürger  fast  erdrücken. 

Corporationen,  deren  Thätigkeit  durch  weise  Gesetze 
Schranken  gezogen  werden,  und  welche  die  Diener  des  Volkes 
sein  sollten  lind  nachirerade  zu  Beidrückern  desselben  tre- 
worden.  .  ■  . 

Die  Regierung  aber  läset  es  ruhig  gescheiten,  dass  die 
Lasten  des  Volkes  in  ungeheuerer  Weise  zunehmen,  während 
sich  eine  Minorität  desselben  in  unerhörter  Welse  bereichert. 
Die  Regierung  geht  auf  Kosten  der  Majorität  der  Bevölkerung 
ein  förmliches  Bündnis  mit  dem  durch  Trusts,  Monopolen  und 
Corporationen  repräsentierten  Capital  ein.  Dies  ist  nicht  Gleich- 
heit vor  dem  Gesetze!" 

Die  ungesunden  wirtschaftlichen  Verhältnisse,  welche 
der  Präsident  Cleveland  hiermit  schildert,  werden  in  noch 
drastischerer  Welse  dnreh  die  Vorgänge  in  Canada  gekenn- 
zeichnet. 

Das  Parlament  in  Toronto  hat  soeben  einen  750  Seiten 
starken  Bericht  über  die  Trusts  und  ähnliche  Conventionen 
veröffentlicht,  dem  wir  nachfolgende  bemerkenswerte  Stellen 
nach  einem  im  „Museum"  erschienenen  Auszuge  entnehmen. 

„Zur  Erhöhung  des  Preises  von  Zncker  verbanden  sich  im 
April  1S87  die  canadiBche  Specereihändlerglldf  mit  den  Raf- 
finerien und  bestimmten  von  vorneherein,  dass  alle  Verkäufer, 
die  der  Vereinigung  nicht  beitreten  wollten,  höher  als  die 
Vereinspreise  zahlen  sollten.  Anfangs  liess  man  nur  den  üblichen 
Cassadisconto  von  21/J%  fallen  und  erhöhte  die  Notirung  je 
nach  Qualität  um  '/«—Vs  Cent  (1—2  Pfg.)  pro  Pfund 
seitens  der  Fabrikanten,  während  die  Kaufleute  unter  sich  be- 
stimmt« Regeln  und  pro  Woche  neue  Preise  festsetzten,  denen 
sich  alle  Geschäfte  unbedingt  fügen  mussten.  Darauf  erweiterte 
die  Gilde  ihre  Thätigkeit,  indem  sie  dieselbe  auf  Tabak,  Stärke 
und  Mehlfabrikate  ausdehnte.  Derselbe  Grundsatz  fand  dann 
Anwendung  auf  bekannte  Marken  eingeführter  Waaren,  wie 
u.  a.  engliche  Pickles,  Schuhwichse,  Berliner  Blau  und  paten- 
tirte  Erzeugnisse  der  verschiedensten  Art  und  wurde  sogar  für 
die  Controlirung  solcher  unentbehrlicher  Lebensmittel  wie  Reis, 
Bohnen,  Erbsen,  etc.  angebahnt.  Die  Gilde  ist  daraufhin  an- 
geklagt worden,  „ihre  Macht  zur  Schädigung  der  öffentlichen 
Wohlfahrt  ausgebeutet  zuhaben,  ohne  für  ihre  Handlungsweise 
irgendwelche  Entschuldigung  zu  besitzen."  Im  Kohlenhandel 
liegen  die  Verhältnisse  nicht  anders  und  die  Coinbination  um- 
fasst  bereits  die  Städte  Toronto,  Ottawa,  Montreal  und  London, 
in  denen  sich  die  Einfuhrhäuser  und  Händler  dahin  vereinigten, 
dem  Abnehmer  ungefähr  Mk.  3  Aufschlag  pro  Tonne  zu  be- 
rechnen, doch  heisst  es,  dass  die  Importeure  den  Löwenantheil 
an  dem  grossen  Gewinn  nehmen.  Die  Mitglieder  der  Vereini- 
gung entrichten  Shilling  120  Eintrittsgeld  und  setzen  nach 
Belieben  Geldstrafen  gegen  solche  Personen  fest,  die  sich  einer 
„Eides Verletzung"  schuldig  machen,  eine  Handlungsweise,  die 
von  der  Commission  als  ungesetzlich  bezeichnet  wird.  Das  Cebrl 
ist  dadurch  vergrössert,  dass  die  Kohlenabtheilnng  der  Handels- 
kammer in  Toronto,  eine  halbamtliche  Behörde,  dem  Trust  an- 
gehört, infolgedessen  bei  ausgeschriebenen  Verträgen  der  Zu- 
schlag an  diejenigen  erfolgt,  welche  die  höchste  Commission 
gewähren,  die  dann,  ebenso  wie  die  Geldbussen,  unter  den 
Importeuren  vertheilt  wird,  während  die  Abnehmer  solche 
Preise  zu  bezahlen  haben,  welche  die  Vereinigung  heraus- 
pressen kann.  Wie  viel  auf  diese  Weise  verdient  wird,  geht 
daraus  hervor,  daas  die  Ottawa  Kohlen-Trustgesellschaft  im 
Jahre  1887  250  >'  auf  ihr  drei  Personen  gehörig«!  Capital 
vertheilte,  ünd  so  ist  es  überall,  wo  das  System  Wurzel  fasst*. 
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Gernthe  nnd  Maschinen,  sowie  »He  Gegenstände,  die  für  den 
Ackerbau  nfithlg  sind,  unterliegen  lüiulicher  Vertheuerang,  aber 
eine  der  sonderbarsten  Vereinigungen  ist  diejenige  zwischen 
den  Sargfabrikanten  nnd  den  Unternehmern  von  Leichenbegäng- 
niiwen,  welche  ganz  ausserordentliche  Kosten  für  Begräbnisse 
geschaffen  hat  und  hohe  Geldstrafen  von  allen,  der  Vereinigung 
Angehörigen  eintreibt,  die  die  Preise  herabzusetzen  versuchen, 
Bindfaden-  nnd  Strickfabrikanten  haben  ebenfalls  einen  Trust 
wahrend  die  „Canadische  Eisenhütten-Combination"  weniger  er- 
folgreich in  der  Erzwingung  hoher  Preise  war.  Die  Hafer- 
mühlenvcreinigung  eontroliert  nicht  nur  den  Marktwert  von 
Hafer  sondern  gleichzeitig  auch  den  Verkaufspreis  des  Mehles, 
dessen  Erzeugung  sie  durch  die  Schliessung  von  sehn  Mühlen, 
die  vom  Trnst  für  ihren  Verlost  entschädigt  werden,  sehr  be- 
schrankt, so  dass  fasst  jeder  Preis  durchzuführen  ist.  Die  in- 
ländlseVn  Blsquitbäcker  handeln  nach  demselben  Grundsätze 
und  die  „ Eier-Organisation"  setzt  ausserordentlich  niedrige  Aus- 
fulirpreise  fest,  um  an  den  Verschiffungen  recht  viel  zu  ver- 
dienen. Alle  Fenen'ersicherungs-Gesellschaften,  sowohl  canadische 
als  amerikanische  nnd  englische,  coustituirten  gleichfalls  einen 
Trust,  erhöhen  die  Prämien  nach  Willkür,  wobei  allerdings 
die  ausländischen  stärkeren  Compagnien  viel  besser  als  die 
einheimischen  fahren,  die  nach  nnd  nach  das  öffentliche  Ver- 
trauen elnbassen-1. 

Welchen  Umfang  die  Syndirate  aber  jetzt  überall  nehmen, 
das  zeigt  die  nachfolgende  Liste  von  Conventionen,  welche,  einem 
den  Syndicaten  speeiell  gewidmeten  Blatte,  der  fIndnstrie*  ent- 
nommen, den  Speiszettel  einer  einzigen  Woche  ausmachen : 

Internationales  StahlwhJenen-Caitell. 

Internationales  Dynamlt-Cartell. 

Oesterreichisch-ungarisches  Eisencartcll. 

Cartell  der  böhmisch-mährischen  Flachsbaner. 

Verband  deutscher  Textil-Industrieller. 

Rheiniseh-westphälische  Qualität*  -  I»uddeleisen  ■  Darsteller. 

Verband  süddeutscher  Walzwerke. 

Rheiniseh-westphälische  Baumwollspltuw. 

Englische  Kupferbank. 

(Kartelle  in  der  engllrhen  chemischen  Industrie. 
Ei»  Protest  gegen  Cotton-Riiigc. 
Schweizerisches  Stickereigewerbe. 
Belgisches  Coaks-Syndicat. 
Tietriebseinstellung  der  Mühlen  in  St,  Louis. 
Ende  des  Jutesarktuch-Trusts. 

Man  erkennt  in  der  Verschiedenheit  der  sich  bildenden 
Syndicate  die  Verallgemeinerung  derselben.  Die  wichtigsten 
Industrie- Prodncte,  die  unentbehrlichsten  Lebensmittel  werden 
heute  durch  Conventionen  heclnflnsM,  und  unterliegen,  unabhängig 
von  den  natürlichen  Verhältnissen,  willkürlichen  Fluctuationen. 
Eine  Folg.'  dieser  Operationen  ist  die  Capitalsanhttufttng,  welche 
sich  am  deutlichst«!  aus  einigen  Beispielen  der  jüngsten  Zeit 
ergibt. 

In  erster  Reihe  ist  hier  des  grossen  Kupfer-Syndleate* 
ErwHhnnng  zu  thnn,  welche»  im  Jahre  1887  unter  den  Anspielen 
der  Society  des  metanx  in  Paris  in's  Leben  gerufen  wurde  und 
heute  noch  besteht. 

Die  Combination  beruhte  wie  bekannt  auf  einer  Vereini- 
gung der  wichtigsten  und  bedeutendsten  Knpferwerke  der 
Welt  und  war  die  erste,  gewaltig«  internationale  Vereinigung 
dieser  Art. 

Die  Knpferprodnctiou  der  Welt  hatte  vor  etwa  drei 
Jahren  ungefähr  250.000 1  pro  Jahr  erreicht,  wahrend  der 
normale  ('«usuni  nur  zwischen  200.000  bis  220.000  t  betrug. 

Dies  war  auch  der  Grund  eines  Preisfalle«,  der  den 
Werth  bis  auf  Pfd.  St.  50  pro  Tonne  drückte. 

Dieser  Preis  galt  als  Minimal-Selbstkostenprei*  jener 
Werke,  welche  »ich  allgemeiner  günstiger  Verhältnisse  erfreuten. 


Aber  auch  dieser  Preis  erwies  sich  als  zu  hoch,  er  »unk 
rasch  anf  Pfd.  St.  40  pro  Tonne,  so  dass  man  hatte  glauben 
sollen,  alle  nkht  wirklich  günstig  sitoirten  Werke  misstea  ge- 
schlossen werden. 

Diese  Ansicht  war  umso  gerechtfertigter,  als  der  statistisch 
nachgewiesene  Stock  50.000  t  betrug  nnd  somit  hierin  aber 
50  Mill.  Francs  engagirt  waren. 

Es  war  also  hier  ein  Fall  eingetreten,  wo  nach  volks- 
wirtschaftlichen Grundsätzen  in  Folge  des  ungewöhnlich  eu 
Preisfalles  der  Consum,  durch  billige  Preise  angelockt,  die 
vorhandenen  Vorrtthe  absorbiren  sollte,  um  dann  eine  tsc- 
cessive  Steigerung  in  natürlicher  Weise  zn  erzeugen ;  eventuell 
erschien  es  rathsam,  durch  verminderte  ProducUon  diesen 
Preisausgleich  zn  erreichen. 

Statt  dessen  aber  bildete  sich  du  grosse  Kupfer-Syndicat 
und  entwickelte  mit  Energie  und  einem  colossalen  Capitata  seine 
Operationen,  welche  seither  mit  grosser  Spannung,  aber  aller- 
dings auch  mit  getheilten  Empfindungen  von  der  commerciellen 
Welt  beobachtet  wurden. 

Das  Syndicat  kaufte  zuförderet  den  Bestand  von  50.000 1 
zu  Pfd.  St.  40. 

Durch  eine  Reihe  von  Contracteo  wurde  es  ferner  Be- 
sitzer von  etwa  drei  Fünftel  der  gesammten  Production  aller 
Knpferwerke  der  Welt  nnd  trat  somit  in  den  Besitz  weiterer 
160.000  t. 

Diese  Contractu  wurden  für  drei  Jahre  abgeschlossen,  und 
zwar  zn  Preisen,  welche  die  Verwaltungen  der  grossen  Werke 
von  Rio  Tinto,  Thareis  und  anderen,  höchlichst  befriedigten. 

Das  Syndicat  zahlte  Pfd.  St,  65  fix  oder  Pfd.  St.  60 
mit  einer  Betheüigung  an  dem  eventuellen  Gewinn. 

Es  sprach  gleichzeitig  die  Absicht  ans,  den  enormen 
Stock  zu  verkaufen,  was  ihm  allerdings  bisher  nur  th eilweise 
gelang. 

Das  Syndicat  hat  bisher  mit  grossem  Geschick  operirt 
und  einen  enormen  Gewinn  erzielt,  der  aber  erst  dann  voll- 
ständig realisirt  erscheint,  wenn  die  sXmmtlichen  Vorräthe  an  den 
Mann  gebracht  sind. 

Auch  die  Hüttenwerke  haben  bei  den  hohen  Preisen  sehr 
reussirt,  sind  aber  nunmehr  ganz  in  den  Händen  des  Syndikates, 
welches  nach  Ablauf  der  festen  Contracte,  durch  welche  die 
ganze  Production  engagirt  ist,  gezwungen  werden  kann,  auch 
zu  sehr  herabgesetzten  Preisen  zu  verkaufen,  wie  man  aus 
nachstehender  Zusammenstellung  folgern  kann : 

Der  Einkaufspreis  des  Syndicates,  welcher  den  Hütten- 
werken gezahlt  wurde,  ist  nämlich  wie  oben  erwähnt  Pfd.  St.  65 
pro  Tonne  und  nnter  Berücksichtigung  des  ursprünglichen 
Preises  für  die  aufgekauften  Bestände,  welche  nur  Pfd.  St.  40 
kosteten,  im  Durchschnitte  Pfd.  St.  58. 

Rechnet  man  aber,  dass  das  Syndicat  an  den  bereit« 
realislrten  Vorräthen  einen  Gewinn  von  Pfd.  St.  12  pro  Tonne 
nach  Abzug  der  Kosten  machte,  so  kommt  ein  Durchschnitts- 
preis per  Tonne  von  nur  Pfd.  St.  46  heraus. 

Da  das  Syndicat  nun  am  Ende  seiner  Operationen  voraus- 
sichtlich 200.000  t  Knpfer  zu  dem  obigen  Durchschnittspreise 
besitzen  wird,  welche  ihm  nach  Ablauf  der  dreijährigen 
Contracte  mit  den  Hüttenwerken  verbleiben  werden,  so  ist 
es  wohl  natürlich,  dass  dasselbe  hiedurrh  den  massgebenden 
Einllnss  anf  alle  Werke  der  Welt  besitzen  wird  und  dass 
es  dann  in  seiner  Hand  liegt,  entweder  die  lYeise  für  eine 
weitere  Daner  zu  fixiren,  oder  aber  die  Prodnction  nach  Gut- 
dünken einzuschränken,  um  auf  diese  Weise  das  Gleichgewicht 
sueeessive  herzustellen. 

In  jedem  Falle  beherrscht  es,  wenn  die  Operation  durch- 
geführt wird,  den  Markt  auf  viele  Jahre  hinaus.  L'm  nun  dem 
Syndicate  auf  die  Dauer  die  gewaltigen  Capitalien  zu  sichern, 
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gleichzeitig  aber  auch  die  Mobllisirnng  derselben  zn  be- 
werkstelligen, geht  man  jetzt  daran,  eine  Kupferbank  zn 
schaffen,  welche  mit  400  Mill.  Franc»  Capital  ausgestattet  und 
deren  Titres  in  Ours  gesetzt  werden  sollen;  es  gilt  als  wahr- 
scheinlich, dass  diese  an  sich  geniale  Operation  gelingen  wird. 

Jedenfalls  ist  es  unzweifelhaft,  dass  der  Metallnwrkt 
de*  Weltalls  in  ganz  erheblicher  Weise  durch  diese  gross- 
artigen Trangactionen  beeinflusst  werden  wird. 

Eine  zweite  nicht  minder  bedeutende  Vereinigung  ist  die 
der  Schiemmproducenten,  welche  schon  zu  wiederholten  Malen  be- 
stand, aber  ihre  stramme  Organisation,  namentlich  in  Deutschland 
und  Oesterreich-Ungarn,  erst  in  den  letzten  Jahren  gefnudmi  hat» 

Der  finanzielle  Erfolg  dieser  Convention  ist  unbestritten. 
Andererseits  haben  dieselben  sich  meistens  eine  gewisse  Reserve 
auferlegt,  die  ja  umso  leichter  als  ohnehin  überall  die  vollste 
Ausnutzung  der  holten  Einganszölle  möglich  war. 

Nun  geht  man  aber  daran,  diese  nach  Landern  ab- 
gegrenzten Cartelle  international  zn  gestalten  und  da  zeigen 
sich  doch  ernste  Bedenken,  welche  den  zunächst  Betheiligten, 
nämlich  den  Eisenbahnen,  erwachsen  können. 

Jetzt  haben  die  Consumenten  ein  Currectiv  gegen  exor- 
bitant» Forderungen  der  Fabrikanten  in  der  Möglichkeit  des 
Importes ;  fallt  diese,  wem»  auch  nur  formelle  Concurrenz  ganz 
weg,  so  sind  grosse  Preisfluctnationen  ganz  unvermeidlich. 

Welche  Interessen  aber  dann  auf  dem  Spiele  stehen,  das 
zeigen  wohl  am  besten  einig«  statistische  Angaben. 

Die  Bessemer-Production  der  Welt  betrug  im  Jahre  1 887*) 
7,500.000  t,  mithin  um  1,500.000  t  mehr  als  im  Jahre  1886. 

Von  dieser  Quantität  kann  man  60  %  oder  mindestens 
4,200.000  t  auf  die  Fabrication  von  Eisenbahnmaterial  rechnen. 
Da  nun  die  Preise  in  den  verschiedenen  Landern  grosse  Differenzen 
aufweisen,  so  würden  dieselben  durch  ein  internationales 
Schienen-Cartell  möglicherweise  zum  Nachtheile  der  Consumenten 
ausgenützt  werden. 

England,  welches  jetzt  den  grösaten  Schienenexport  hat, 
führte  im  Jahre  1887  755.707  t  a  Pfd.  St.  4  sh.  7  d.  10 
aus,  während  es  im  Jahre  1878  nur  251.4«4t  aber  zu  dem 
weit  höheren  Preise  von  Pfd.  8t.  7  sh.  8  d  9  exportirte. 

Die  englischen  Producenten  machten  aber  trotzdem  im 
Jahre  1887  ein  besseres  Geschäft  als  im  Jahre  1878,  da  der 
starke  Preisrückgang  durch  die  enorme  Zunahme  des  Exporte» 
mehr  als  ausgeglichen  wurde. 

Ein  internationales  Schienen-Cartell  durfte  nun  allerdings 
manche  Preisvcränderongen  zu  Wege  bringen,  wenn  man  be- 
denkt, dass  der  gegenwärtige  Schienenpreis 

in  England    .    .    Pfd  St.  4  5   =\     ».  W.  fl.  4-281 
.  Frankreich     .    Francs  120  =||    „    „    ,  6'--|g 
„  Belgien     .    .        „100  =f|    ,    „    „  5.-L 
.  Deutschland   .      Mk.    110  =F    .    .   „  7-50/2 
„  Oesterreich  fl.     100  -=\}L  „    „    .10—  1 1 

.Amerika    .    .     Doli.  275  =/      .   „    „  6-3oJ& 

*)  Anmerkung:  Nachstehende  Tabelle  gibt  das  Quantum  der 
Eisenbahnschienen,  weicht»  seit  lt)7a  aus  England  exportirt  wurde, 
den  Gesaountwert  dieses  Qnantams  und  den  Wert  pro  Tonne: 


J«lir  TobBüO  Pfd.  S«.         «J.  8t.  ■)>.  d. 

1878   261.491  1,868.103  7       8  9 

187»   328.4iS  1,927.60»  5  17  5 

1880    464.401  3,377.333  7       1  3 

1881    604.419  3,979.446  6  14  0 

1882   783.918  4354.287  6  11  11 

1883   864.109  4,431.696  6  17  3 

1884    627.460  2,893.091  5  9  8 

1886   494.266  2,671.366  5  10  4 

1*83   613.412  8,408.328  4  13  10 

1867    766.707  3,311.916  4       1  10 


ist  und  dass  diese  Preise  sich  mit  Rücksicht  auf  die  Zölle  und 
den  SehienenpreiK  in  England,  Belgien  und  Deutschland  cal- 
culireu. 

Wenn  nun  der  Preis  durch  ein  internationales  Syndicut 
nivellirt,  mithin  der  Preis  auch  in  Deutschland  und  England 
auf  die  jetzige  Höhe  der  österreichischen  Werke  gestellt 
würde,  so  müsste  natürlich  in  der  ganzen  Welt  der  Schienen- 
preis anziehen  nnd  somit  der  Conanin  die  Differenz  tragen. 

Mit  .  einem  Worte,  das  internationale  Schienen-Cartell 
kann  den  Schienenpreis,  der  in  England  ö.  W.  fl.  4-28  betragt, 
bis  auf  die  Höhe  des  österreichischen  Preises  setzen  nnd 
ohne  dass  ein  WfjdOTstand  möglich  ist,  die  Preise  in  allen 
Ländern  nnf  ungeahnte  Höhe  bringen. 

Es  würden,  vorausgesetzt,  dass  das  internationale  Cartell 
seine  Macht  ausbeutet,  42  Millionen  Zentner,  denn  so  viel  ist 
der  Jahresconsmn  an  Eisenlmhwnaterial  in  der  Welt,  um  50, 
vielleicht  100%  höher  bezahlt  werden  als  jetzt,  nnd  die 
Eisenbahnen  hätten  eine  Mehranslage  von  ungezählten  Millionen 
zu  bestreiten. 

Ein  drittes  Syndicat  von  geradezn  einschneidender  Wirk- 
samkeit ist  das  grosse  englische  Salzsyndicat,  welches  nich 
jüngst  gebildet  hat,  ein  unentbehrliche«  Lebensbedürfnis  des 
ärmsten  Mannes  drückend  beeinflusst  und  die  wichtigsten  und 
namentlich  die  chemischen  Industrien  schädigt. 

Um  sich  zu  vergegenwärtigen,  welcher  Spielraum  Mir 
eine  Preissteigerung  in  diesem  Artikel  vorhanden  ist,  sei 
erwähnt,  dass  in  England  das  Salz  in  den  letzten  Jahreu 
zwischen  sh.  2  d  3  bis  sh.  7  schwankte ;  in  Deutschland  war  der 
Preis  Mk.  4-67,  in  Amerika  22-23,  in  Italien  14-25  und 
hento  ist  der  Preis  in  England  schon  bis  sh.  10  d.  6  pro 
Tonne  gestiegen. 

Das  Syndicat  ist  mit  einem  Capltale  von  90  Mill.  Francs 
ausgestattet  und  dürfte  einen  immensen  Gewinn  erzielen. 

Unzweifelhaft  sehen  wir  hier  eine  Verschiebung  jener 
Factoren,  welche  berufen  sind  die  wirtschaftliche  Arbeit  In 
erspriesslkhcr  Welse  zu  vollziehen. 

Da»  Capital  ist  es  namentlich,  das  heute  zum  Unter- 
schiede gegen  frühere  Zeitepochen  als  Käufer  und  Verkäufer 
gleichzeitig  auftritt. 

Einerseits  ftxirt  es  die  Preise  für  den  Consumenten  nnd 
dann  wieder  dictirt  es  dem  Prodncenten  den  Preis, 
ein  Verhältnis,  welches  in  den  Annalen  der  Weltwirtschaft 
bisher  nicht  zu  verzeichnen  war. 

Das  Geld,  welches  als  Tauschmittel  zu  dienen  hat,  ist 
heute  Alleinherrscherin  über  Handel  und  über  Industrie. 

Die  Ansammlung  des  Geldes  in  wenigen  Händen  bedeutet 
daher  eine  Einschränkung  der  Prodnctinn,  und  die  Gegner  der 
Industrie-Syndicate  folgern  gerade  ans  diesem  Grunde,  dass  die 
rapide  Vennehrung  derselben  volkswirtschaftlich  viele  Un- 
zukömmlichkeiten mit  sich  bringen  rauss. 

Die  Ausdehnung  der  Syndicate  über  die  Grenzen  der 
einzelnen  Länder  hinaus,  die  internationale  Geltung,  welche 
die  Preisvereinigungen  mehr  und  melir  erhalten,  machen  die 
Bestimmungen  zum  Schutz  der  nationalen  Arbelt  durch  die  Zoll- 
gesetzgebung unnöthig,  und  erheischen  deren  Aenderung. 

Alle  diese  Verhältnisse  zeigen  aber  eine  mächtige,  ziel- 
bewnsste  Organisation  des  Besitzes  und  lassen  die  vollständige 
Abhängigkeit  des  Arbeiters  von  demselben  empfinden,  deshnlb 
regen  sich  mehr  wie  je  jene  Aspirationen,  die  wir  zwar  heute 
noch  als  Utopie  betrachten  und  die  doch  tief  begründet  sind: 
„Das  Recht  anf  Arbeit.-1 

Die  Forderung  des  Rechtes  auf  Arbeit  führt  anf  die 
erste  französische  Revolution  zurück;  sie  wurde  auch  zn  einem 
populären  Stichworte  in  der  Februar-Revolution  des  Jahres  1848. 

Die  Gegenstimmen,  welche  »ich  erhoben,  tuussten  der 
Pflicht  des  Staates  welchen,  die  dadurch  ausgesprochen  wurde, 
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da*«  den  bedürftigen  Bürgin  der  Unterhalt  gewährleistet 
werden  sollte. 

Das  Recht  auf  Arbeit  wurde  also  in  das  Gebiet  der 
Armenpflege  herabgezogen.  Die  Form  wurde  gewechselt,  die 
Sache  blieb  aber  ziemlich  die  gleiche. 

Der  damalige  Antragsteller,  Mathien  de  la  Dröme. 
welcher  »ich  ebeuao  wie  Lamartine  gegen  jede  commuiitatlsche 
Idee  verwahrte,  die  man  ihm  unterschieben  wollte,  trat  ener- 
gisch für  da«  Recht  der  Arbeit  ein,  wurde  aber  durch 
Thier»  widerlegt  und  konnte  mit  seinem  Antrage  nicht 
durchdringen. 

Auch  das  deutsche  Parlament  vom  Jahre  1848  fnsste 
den  Oedanken  de«  Reihte*  anf  Arbeit  auf,  indem  zum  §  30 
de«  zweiten  Entwürfe»  der  Grundrechte  mehrere  Antrage  auf 
BUrgseluift  und  Schutz  der  Arbeit  gestellt  wurden. 

Es  ist  bekannt,  das«  diene  Bestrebungen  durch  die  diesem 
Gesetze  einverleibte  Bestimmung  „der  deutschen  Arbeit  wird 
ein  wirksamer  Schutz  gegen  fremde  Mitbewerbung  gewähr- 
leistet- paraltairt  wurden. 

So  verflüchtigte  sich  denn  der  viel  weiter  greifende  Ge- 
danke de»  Rechte«  auf  Arbeit  durch  die  Bestimmung  des 
Schutzes  der  nationalen  Arbeit,  der  durch  Zollmassregeln 
herbeigeführt  werden  sollte. 

Es  zeigte  sich  aber  der  sinngemässe  Zusammenhang 
hiermit,  bei  dem  spater  erfolgten  Beschlüsse  über  Freihandel 
oder  Schutzzoll  der  in  dem  Satze  gipfelte  .wollt  ihr  bin»  euer 
Wohl,  euren  Genus»,  oder  das  Wohl,  den  Genus*  Aller  ?  Was 
bietet  ihr  uns  für  die  Darbenden?-' 

In  allerneuester  Zeit  aber  wurde  das  Recht  auf  Arbeit 
von  niemandem  Geringeren  anerkannt  und  in  einer  berühmten 
Rede  hervorgehoben,  als  von  dem  deutschen  Reichskanzler,  dem 
Fürsten  Bismarck. 

Es  ist  bokamit,  dass  dieser  grosse  Staatsmann,  der  zur 
Zeit,  als  Camp  hausen  Handelsminister  in  Prenssen  war,  die 
t'artelle  bekämpfte  und  heute  unter  der  Aera  der  Schutzzoll- 
politik dieselben  stillschweigend  begünstigt,  einen  Tropfen 
socialistischen  Oeles  als  unbedingt  nothwendig  für  die  Staats- 
maschine  ansieht. 

Fürst  Bismarck  hat  uft  genug  der  Ansicht  Ausdruck 
gegeben,  dass  die  Verhältnisse  der  Arbeiter  nur  durch  den 
Klnfluss  der  Staatsgewalt  gebessert  werden  können. 

Es  scheint,  als  ob  die  Kartelle  in  der  Industrie  ihm 
die  Handhabe  zu  einer  Organisation,  vielleicht  sogar  zu  einer 
weitgehenden  Verstaatlichung  der  Hnuptindnstriezweige,  in 
seinem  Siune  geben  sollen,  um  vielleicht  auf  diese  Weise 
das  Recht  auf  Arbeit  praktisch  zur  Geltung  zu  bringen. 

Falls  sich  diese  Vcrmnthnng  bewahrheitet,  würde  hie- 
durch  der  prattlsche  Beweis  erbracht  sein,  dass  zwischen  dem 
Comimmismus  des  Capitata,  wie  Cleveland  die  Industrie-Syii- 
dicate  nannte,  und  deu  Bestrebungen  der  Socialdemokratie  eine 
Wahlverwandtschaft  besteht.  Unbewtisst  arbeiten  diese  Syn- 
dicate,  wenn  sie  nicht  mit  der  grössten  Zurückhaltung  und 
Mässignng  geleitet  werden,  den  Bestrebungen  der  Soclaldemo- 
kraten  in  die  Hände. 

Ein  Internationales  Indnstriesyndicat  wilre  noch  vor 
wenigen  Jahren  ebenso  für  eine  Monstrosität  gehalten  worden, 
wie  man  etwa  heute  eine  internationale  Vereinigung  der 
Arbeiter  für  undurchführbar  ansieht. 

Mag  es  auch  auf  den  ersten  Blick  paradox  erscheinen, 
so  ist  es  doch  unbestreitbar,  dass  durch  Verallgemeinerung  der 
internationalen  Syndicate  alle  Zolltarife  der  Welt  illusorisch 
werden.  Die  Zölle  wilren  dann  kein  Schutz  der  Industrie  mehr, 
sondern  die  dircitc  Einführung  des  Weltpreises,  welch  letzterer, 
Dank  der  internationalen  Vereinigung,  ohne  Rücksichtnahme  auf 
den  Erzeugungspreis  willkürlich  festgesetzt  würde. 


Wahrend  der  Schutzzoll  in  der  Regel  eine  Vermehrung 
der  Production  bewerkstelligen  soll,  bezwecken  die  Syndicate 
das  Gegentheil  nnd  müssen  dieselben  daher  in  Verbindung  mit 
den  besteheuden  Schutzzöllen  Verhältnisse  schaffen,  welche  un- 
bedingt den  gesetzgeberischen  Absichten  ferne  gelegen  sind. 

In  diesem  Hochdrücke  de«  Schutzzolles  und  der  In- 
dustriesyndicate  glaubt  der  Socialismns  einen  Einfluss  zu  er- 
kennen, der  seinen  Endzielen  durchaus  förderlich  sein  werde.  Die 
Socialisten  vermeinen,  das«  die  internationalen  Syndicate  Zu- 
stünde schaffen  werden,  die  durch  eine  gewisse  Zelt  für  die 
relativ  kleine  Zahl  der  direct  Betheiligten  grosse  Vortheile 
scliaffen,  dagegen  aber  die  Mehrheit  der  Bevölkerung  schwer 
bedrücken,  das«  hiedurth  die  Rawnfelndschaft  und  der  Has« 
gegen  den  Besitz  heftiger  denn  je  entflammen  und  schliesslich 
der  Umsturz  der  gegenwärtigen  Verhältnisse  erfolgen  wird. 

In  der  Tliat,  der  Socialismns  erkennt  weder  Staaten 
noch  Völker  an,  sondern  nur  eine  Welt  und  eine  Menschheit. 

Der  Zusammenhang  der  menschlichen  Gesellschaft,  so  sagt 
er,  mache  anf  die  Dauer  jeden  Versuch,  sich  geographisch  ab- 
zuthellen.  unmöglich. 

Nun  hat.  «ich,  so  folgert  diese  I^ehre  weiter,  die  Mensch- 
heit nach  bestimmten  Formen  entwickelt.  Wie  das  der  Quelle 
entströmende  Wasser  sich  sein  eigene«  Bett  wühle,  in  dem  es 
dann  ohne  Widerstand  fortgleitet,  so  schufen  die  Bewegungen 
der  Gesellschaft,  die  eulturellen  sowohl,  wie  die  wirtschaft- 
lichen, ihre  eigenen  Formen.  Wie  alter  die  flussform  nur  dazn 
diene,  der  glühenden  Erzmasse  vollendete  Gestaltung  zu  geben, 
dann  aber  gerade  um  ihres  Zweckes  willen  zerbrochen  werden 
müsse,  so  müssten  die  Institutionen  des  Gesellschaftslebeus, 
wenn  sie  ihre  Bestimmung  erfüllt  hatten,  zerschlagen  werdeu. 
um  die  neue  Form  der  zukünftigen  Entwicklung  zu  bilden. 

Wir  folgen  in  dieser  Erörterung  einem  hochinteressanten 
Vortrage  des  Dr.  Stflgemann  über  die  Idee  des  Socialismu» 
und  dem  geistreichen  Essay  von  Dr.  Gustav  Gross  Uber  Karl 
Marx,  indem  wir  deren  Worte  citiren. 

„Die  Entwicklung  der  Menscheit  ist  in  bestimmte  Absätze 
zu  thelleu ;  nach  der  antiken  Productionsweise  folgte  die  feudale 
und  endlich  die  bürgerlich  moderne. 

Jede  dieser  Wirtschaftsformen  hat  eine  charakteristische 
Aufgabe  zu  erfüllen  gehabt,  dann  ist  sie  überflüssig  geworden. 

Von  dein  Augenblicke  ihrer  Vollendung  an  haben  sich 
Krltfte  und  Leidenschaften  im  Oeseltachaftssehoosse  bewegt, 
welche  sich  von  ihr  gefesselt  fühlten,  sie  niUKste  vernichtet 
werden,  sie  wurde  vernichtet. 

So  war  die  Aufgab«»,  welche  die  moderne  bürgerliche, 
die  capitalistische  Arbeitsweise  zu  erfüllen  hatte  und  bereits 
erfüllt  hat,  eine  furchtbar  schwierige.  Sie  musst*  die  indi- 
viduellen und  zersplitterten  Productionsmittel  in  gesellschaftlich 
concentrirte,  das  zweighafte  Eigenthum  Vieler,  in  das  massen- 
hafte Eigeuthuiu  Weniger  verwandeln ;  sie  luusste  die  grosse 
Volksmasse  von  Grund  und  Boden,  Lebensmitteln  und  Arbeits- 
instrumenten expropriiren. 

Das  war  gewtaserumssen  die  Vorgeschichte  des  Capitata. 
Ihr  eigentlicher  Erfolg  war  die  formelle  Befreiung  der  Arbeit. 
Die  Arbeit  tat  frei  vom  Innung*-  und  Zunftzwange,  frei  vom 
I^ibeigenthum  und  den  Frohndcn,  sie  ist  aber  auch  zugleich 
nach  dein  Principe  der  Arbeitstheilnng  organisirt  worden.  Die 
Masse  der  kleinen  Besitzer,  diu  Bauern,  die  Hallsindustriellen, 
sind  in  ihrer  Mehrheit  expropriirt  und  ata  Knechte  und  Lohn- 
arbeiter auf  die  Rittergüter,  beziehungsweise  in  die  Fabriken 
getrieben,  der  Grundbesitz  um!  die  Productionsmittel  in  den 
Händen  verhältnismässig  weniger  Besitzer  com -entriert  worden. 

Der  Socialismns  glaubt  tum,  dass  es  keinen  anderen 
Uebergang  zn  der  Wirtschaftsform  der  Zukunft  geben  kami, 
uta  dass  diese  kleine  Zahl  von  sogenannten  Capitnltaten  durch 
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die  Volksmassen  expropriirt  und  dann  da»  capitalistlsche  Eigen- 
thum  gewaltsam  zu  einem  gesellschaftlichen  gemacht  wird. 

Der  Socialismus  rocht  ja  nachzuweisen,  das»  die  Feudal- 
herrschaft, nunmehr  von  dir  Bourgeoisie!  vollständig  über- 
wältigt sei. 

Die  Bourgeoisie  habe  infolge  ihres  Ökonomischen  Grund- 
prineipes,  alle  bisher  ehrwürdigen  und  mit  frommer  Scheu  be- 
trachteten Thütigkeiten  ihres  Heiligen-Scheines  entkleidet  und 
nachdem  sie  so  ihre  Vorarbeiten  gethan,  sei  nie  daran  gegangen, 
die  Rechtstitel  feudaler  Institutionen  und  alle  socialen  Illusionen 
zu  beseitigen.  Nunmehr  beginne  ihre  eigentliche  und  wahre 
Aufgabe,  die  Ausbildung  der  capltaligtischen  Productionsweise. 

Der  Socialismus  leugnet  keineswegs  den  segensreichen 
EinÄuss  der  Bourgeoisie  und  die  colossalen  Wirkungen  Ihrer 
Thatigkeit  wahrend  einer  kaum  mehr  als  hundertjährigen 
Herrschaft. 

Der  Socialismus  folgert  aber  ans  dem  niegeahnten  An- 
wachsen des  Prodnctircapitalec,  dass  nunmehr  dasjenige,  was 
die  Bourgeosie  neu  schafft,  zu  ihrer  eigenen  Zerstörung  und 
zu  Gunsten  einer  zukünftigen  Wirtschaftsform  dienen  könne. - 

Die  Syndicate,  welche  einen  momentanen  unverhftltnis- 
massig  grossen  Gewinn  zu  bringen  geeignet  sind,  bezwecken 
mehr  oder  weniger  nichts  anderes,  als  die  Nachfrage  zu  er- 
zwingen und  aus  diesem  Grunde  mUssten  Uber  kurz  oder  lang 
die  Krisen  an  Heftigkeit  nnd  Häufigkeit  zunehmen.  Aber  jede 
Krisis  beschleunige  ihrerseits  wieder  die  Centralisation  der 
Capitalien  und  vermehre  das  Proletariat.  Je  mehr  also  da* 
Produetivbapital  anwachse,  desto  mehr  steigere  sich  die  Con- 
nirrenz  unter  den  Arbeltern  und  die  Entlohnung  der  Arbeiter 
nehme  mehr  und  mehr  ab. 

Das  Anwachsen  des  Prodnctivcapitales  zwinge  die  in- 
dustriellen Capitallsten  mit  stets  wachsenden  Mitteln  zu  arbeiten. 

Dadurch  würden  in  steigender  Progression  kleine  In- 
dustrielle ruinirt  und  ln's  Proletariat  geworfen.  Da  ferner  der 
Zinsfns*  in  dem  Mnasse  falle,  als  die  Capitalien  sich  anhäufen, 
würden  die  kleinen  Rentiers,  die  nicht  mehr  von  ihren  Renten 
leben  könnten,  gezwungen,  sich  der  Industrie  zuzuwenden,  in 
der  sie  ihre  Selbständigkeit  nicht  behaupten  konnten  und 
schliesslich  anch  nur  wieder  dem  Proletariat  zuwachsen. 

„Kurz  und  gut,  die  Syndicate  personifleiren  nach  der 
Ansicht  der  Socialdemokraten  das  Anwachsen  des  Capitalismns 
und  seien  sohl«  mit  der  Vernichtung  der  kleinen  Industrie, 
gleichbedeutend. 

Darum  sei  das,  was  jetzt  zu  exproprilren  wäre,  nicht 
langer  der  selbst  Wirtschaft  ende  Arbeiter,  sondern  der  viele 
Arbeiter  ausnützende  Capitalist  - 

Es  ist  hier  nicht  der  Ort  um  die  Irrlehren  der  soda- 
listischen  Propaganda  zu  widerlegen  oder  zu  bekämpfen,  aber 
wir  kiinnen  uns  nicht  verhehlen,  dass  in  dem  Irrgarten 
sophistischer  Deductionen  auch  manche  Blume  der  Wahrheit 
wachst,  welche  durch  die  unbestreibare  Thatsache  gezeitigt 
wird  und  taglich  Nahrung  dadurch  gewinnt,  dass  sich  In  unserer 
gesellschaftlichen  Organisation  Misstande  zeigen,  die  jeder  Un- 
parteiische zngeben  muss. 

Wenn  es  zum  Vorthell  der  Gesellschaft  gereicht,  dass 
sich  das  Capital  zu  Productivgemeinscbaften  vereinigt,  welche 
die  Grenzen  der  Lander  tiberschreiten  und  das  Weltall  um- 
fassen um  die  privilegirte  ('lasse  vor  einer  Verminderung  ihrer 
Einnahmen  zu  schützen,  so  muss  es  gewiss  dem  Arbulter  als 
das  Ziel  berechtigter  Wünsche  erscheinen,  im  Wege  der 
internationalen  Vereinigung  das  Recht  anf  Arbeit  zu  erringen 
nnd  seine  Existenz  entsprechend  zu  verbessern. 

Ans  diesem  und  anderen  Gründen  muss  ein  tiefgehender 
Unterschied  zwischen  den  Eisenbahncartellen  und  den  Iudustrie- 
syndicaten  gemacht  werden.  Da  ist  denn  namentlich  zu  be- 
denken, dass  der  Wert  der  Eisenbahnen  in  der  Welt  zwischen 


5  — ß  Milliarden  Pfd.  St.  =  60  Milliarden  Goldgulden  ausmacht. 
Diese  Summe  dürfte  ein  Zehntel  des  Wohlstandes  der  ganzen 
eivilisirten  Welt,  und  zwischen  ein  Viertel  bis  ein  Drittel  des 
immobilen  Capitale*  betragen.  Es  ist  sehr  zweifelhaft,  ob  der 
Wert  der  Industrie-Einrichtangen  aller  Art  zusammen  dieser 
Summe  gleichkommt.  Thatsache  ist  es,  dass  das  Gesanunt- 
capital,  welches  in  Bankgeschäften  rireulirt,  hiergegen  eine 
Bagatelle  ist. 

Der  Oesammtvorrath  der  Welt  an  Geldwertzeichen,  nnd 
zwar  in  Gold,  Silber  und  Papier  erreicht  kaum  ein  Drittheil 
des  Elseiibahnw*rt«>s.  Dies  zeigt  die  unerine&aliche  Wichtigkeit 
der  Eisenbahnen  in  der  modernen  industriellen  Weltwirtschaft. 

Charakteristisch  aber  für  die  allgemeine  Bedeutnng  der 
Eisenbahnen  ist  es,  dass  dieselben  allen  Industriezweigen  und 
allen  Menschen  nach  bekannten  Bedingungen  dienen  sollen, 
was  gleichbedeutend  ist  einer  Vereinigung  der  Capitalien  im 
eminent  gemeinnützigen  Sinne,  deshalb  auch  müssen  Eisenbahn- 
eartelle,  wie  bei  uns  und  in  den  meisten  übrigen  Staaten, 
durch  staatliche  Vorschriften  beschrankt  sein.  Im  Gegensatze  zu 
den  Industriesyndicaten,  welche  nur  durch  die  Rücksichten  auf 
die  Gewbutstchancen  der  Producenten  den  Betrieb  vergrüssem, 
einschränken  oder  gar  vollständig  alstlron,  müssen  die  Eisen- 
bahnen unter  allen  Umständen  ihren  Betrieb  aufrecht  erhalten. 

Weder  eine  gute  noch  eine  schlechte  Coujunctnr  berechtigt 
dieselben  znr  Betriebseinstellung.  In  dem  modernen  Staate  ist 
überdies  die  Staatsverwaltung  immer  berechtigt,  den  mass- 
gebenden Einfluss  anf  dl«  Tarife  zu  üben  und  den  Eiseubahnen 
mit  Rücksicht  auf  die  Wehrkraft  de»  Landes  und  andere  gemein- 
nützige Institutionen,  so  grosse  Lasten  aufzuerlegen,  dass  nur 
ein  gewährleisteter  Tarif,  und  das  ist  oft  nur  durch  ein  Cartell 
erreichbar,  den  Bestand  derselben  garantirt. 

Aber  abgesehen  vou  allen  diesen  theoretischen  Erwägungen, 
liegt  es  in  der  Natur  der  Sache,  dass  die  internationalen  Eisen- 
bahncartelle  nur  auf  der  successiven  Uerabminderung  der  Tarife 
aufgebaut  werden  k'mnen,  also  einem  eminent  gemeinnützigen 
Interesse  entsprechen;  Eisenbahncartelle,  speciell  die  Inter- 
nationalen, beruhen  ja  in  erster  Linie  immer  auf  der  Bildung 
von  Verbanden,  und  somit  im  Wesentlichen  auf  einer  Auflassung 
von  Nebengebühreu ;  auf  einer  Ausdehnung  des  directen  Ver- 
kehres im  Gegensätze  zum  gebrochenen,  —  und  haben  dadurch 
fast  immer  namhafte  Tarif-Ermässigungen  im  Gefolge. 

Wie  sehr  aber  hierdurch  die  Leistung  der  Fahrbetriebs- 
mittel gehoben,  die  unwirtschaftliche  Manipulation  des  Leer- 
laufes vermindert  wird,  das  zeigt  die  Thatsache,  dass  seit  Ein- 
führung der  Verstaatlichung  der  deutschen  Bahnen  die  Aus- 
nutzung der  Güterwagen  von  28.386  Achskilometer  1878/79 
auf  33.837  1887/88=  19  V,  bei  einer  Vermehrung  der  Achs- 
kilometer von  3960  Millionen  auf  5597  Millionen  oder  41  V 
zugenommen  hat,  die  Tonnenkilometer  stiegen  in  noch  höherem 
Manage,  uSmlich  von  8286  Millionen  auf  13.424  Millionen, 
was  eben  nur  der  besseren  Ausnutzung  zuzuschreiben  ist. 

Alle  diene  Erwägungen  beweisen  die  Berechtigung  der 
Eisen  bahn  rarteile  in  jenen  Staaten,  wo  dieselben  der  Con- 
trole  der  Regierung  unterstehen.  Die  ausserordentliche  Macht, 
welche  sie  ausüben  kann,  daher  nicht  im  einseitigen,  sondern 
nur  im  Gemein  interesse  ausgeübt  werden. 

(ianz  anders  ist  es  mit  den  Industrie-Syndicaten ;  die- 
selben können  nur  In  jenen  Fallen  als  Verhlndcrungsmittel  eflfec- 
tiver  Ueberproduction  zur  Ordnung  der  industriellen  Erzeugung 
be.it  ragen  und  eine  gesunde  Einschränkung  der  Prodnction  bedeuten, 
wo  unwirtschaftliche  Ueherprodnition  wirklich  vorhanden. 

Sie  sind  geeignet  zur  Verringerung  der  Transport- 
spesen gute  Dienste  zu  leisten,  indem  sie  eine  richtige 
Disposition  bei  Verkeilung  der  Auftrage  und  eine  Ersparnis 
von  Frachten  durch  Rücksichtnahme  auf  die  geographische  Laar 
der  Werke  ermöglichen. 
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Syndicate,  die  daher  zur  Heining,  respeetive  besseren 
Fundirung  der  Pröda  et  Ion  gebildet  werden,  hüben,  wie  jede 
Vereinigung,  eine  Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit  znr  Folge 
and  konneu  nach  dieser  Richtung  als  berechtigt  erscheinen. 

Syndicate,  die  einseitig  die  Monopolisierung  grosser  In- 
dustriezweige beabsichtigen,  Bind  jedoch  bedenklich ;  sie  benten 
den  Conaum  übermässig  ans  nnd  erzeugen  dadurch  socialpoli- 
tische  Gefahren. 

Die  unzweifelhaften  finanziellen  Resultate  der  Neuzeit, 
welche  einzelne  Syndicate  durch  die  niederdrückende  Macht- 
entfaltntig  de»  Capitalismu*  erzielt  haben,  werden  erst  in  einigen 
Jahren  zu  definitiven  Scklussfolgerungen  berechtigen;  bis  jetzt 
ist  deren  Dauer  zn  kurz,  um  ein  Urtheil  mit  Sicherheit  zu 


Die  internationalen  Syndicate  beirren  und  verwirren  die 
Zollgesetzgebung  aller  Länder  nnd  werden  unberechenbare 
Schwankungen  in  dpn  Produktionsverhältnissen  der  mit  der 
Industrie  direct  verbundenen  Branchen  wie  in  der  Rohstoff- 
erzeugung  verursachen. 

Die  Folgen  derselben  lausen  sich  heute  noch  gar  nicht 
überblicken,  jedenfalls  ruuss  die  Volkswirtschaftslehre  auf  neuer 
Basis  erstehen,  wenn  Angebot  und  Nachfrage  nicht  mehr  auf 
natürliche,  mindern  willkürliche  Weise  erzengt  werden. 

Diese  ernsten  Gedanken  drangen  sich  nns  nnf,  wenn  wir 
da»  ungestüme  Treiben,  welches  die  Indnstrie-Syudicate  in  den 
modernen  Staaten  herbeiführen,  vorurtlieilsfrei  beobachten. 

Eines  scheint  unumstösslich,  das»  die  jetzige  Bewegung 
überhastet  und  auf  diu  Dauer  unhaltbar  ist  nnd  wir  nehliessen 
daher  unsere  Betrachtung  mit  dem  schonen  Gedanken  aus  „Fort 
schritt  und  Armnth"  von  Henry  Georges: 

„Die  sociale  Entwicklung  wird  weder  durch  eine  be- 
sondere Vorsehung,  noch  durch  ein  nnhannherziges  Schicksal, 
sondern  durch  ein  zugleich  unwandelbar.  »  und  wohlthütige» 
Gesetz  regiert  und  alle  Misstftnde  de«  socialen  Leben»  werden 
»ich  diesem  Grundgedanken  der  menschlichen  Gesellschaft  früher 
oder  später  an| 


CHRONIK. 

Eisenbahn-Ball.  Anlasslieh  de»  fllr  den  14.  Februar  d.  J.  in 
Aussieht  genommenen,  wegen  des  Ableben«  Sr.  k.  nnd  k.  Hoheit  des 
Durchlauchtigsten  Kronprinzen  Erzherzog  Rudolf  aber  abge- 
sagten Eisenbahn-Balles,  dessen  Reinertragnis  dem  »Eisen- 
bahn •  Unterstützungifond"  gewidmet  worden  war,  sind  in 
dem  Comitebureau  (I.,  Schellinggasse  6,  2.  Stock)  bisher  nachfolgende 
Spenden  eingelaufen  n.  zw.  von: 

Se.  Exeellenz  k.  k.Handclsmlnister  Olivier  Harqnis  Bacqnehem 
fl.  60;  k  k.  Oeneralstab  fl.  50;  k.  k.  Polizeipräsidium  11. 100;  Direc- 
tion  der  DoinSnen  in  Senftenberg  und  Brandeis  fl.  100;  Actien- 
Gesellschaft  der  k.  k.  prlv.  hydraulischen  Kalk-  und  Portlandeement- 
Fabrik  in  Perlmoos  fl.  16;  k.  k.  priv.  österr.  Crcdit-Anstalt  für 
Ilnijil ol  und  Gewerbe  fl.  15;  Gewerkschaft  (irillo,  Funke  &  Comp, 
in  »Schalke  (Mk.  80)  fl.  18;  St  Egydy  und  Kindberger  Kisen-  und  Stahl- 
Indnstrie-Oesellsehaft  11.  6;  Zöptau  und  Stefanauer  Bergbau-  nnd  Kisen- 
gewerkschaft  fl.  10;  „SchlögelmOhl*  Papicr-Fabriks-Actien-Gesollschaft 
fl.  10 ;  „Steyrermflhl"  Papier-Fabriks-  nnd  Verlags-Gesellschaft  Ii  25 ; 
Bäsch  J.  II.,  k.  k.  Hofspediteur,  Prag,  fl.  lU;  Beer  Dr.  Hermann, 
Hof-  und  Gerichu-Advueat,  Viceprisident  der  Graz-K6tlacher  KUen- 
bahn  11.  10;  Bezecny  -Dr.  A.,  k. k.  Regierungsrath,  Gcncral-Secretär 
der  Nordbahn  11.10;  Bondy  Gottlieb,  Fabriksbc*itzer,  Präsident  der 
Handels-  und  Gewerbekammer  in  Prag  fl.  20;  Boos-Waldcck 
Kilipp,  Graf,  Viceprasident  der  Nordbahn  fl  10;  Bosch  an  Albert, 
Bitter  v.,  in  Durnkrqt,  fl.  10;  Buschmann  Dr.  Max,  Freiherr  v.. 
Ober-Iunpector  der  Gcneral-Inspection  fl.  5:  Cahn-Speyer  D„  Ver- 
waltnngsmh  der  Grax-Koftacber  Bahn  fl.  20;  Chandoir  Gustav 
A  Comp.  Metallrohrenfabrik  und  Walzwerke  fl.  20;  Czedik  Alois, 
Freiherr  v.,  Geheimer  Rath,  Seetionschef,  Präsident  der  k.  k.  General- 
DirecLion  der  osterr.  Staatsbabnen  fl.  35;  Danbeck  J.  F.,  Dampf- 
mtlblenbesitzer  in  Brttnnlitz  fl.  25;  Dcwez  W.,  Freiherr  v.,  k.  k. 


Seciinnschef  des  Handelsministeriums  fl.  10;  Dietxschold  Hoben 
Centrsl-limpector,  Direktor-Stellvertreter  der  Nordbahn  fl. SO;  Dreher 
Anton,  Landtags-Abgeordneter  und  Bealitätvnb«sit«er  fl.  90;  Eger 
Dr.  Alexander,  k.  k.  Regierungsrath,  GeneralSecrttar  der  «surr. 
Nordwestbafan  fl.  10;  Eichler  Wilhelm,  Freiherr  v.  Eichkron, 
k.  k.  Hofrath,  Verw&ItunKsrath  der  Carl  Ludwig-Bahn  nnd  Bokmittboi 
Westbahn  fl.  35;  Eissler  Jacob  &  Bruder,  Bau-  und  Werkholx- 
handler  fl.  20;  Engertb  Carl  Freiherr  v..  Ober-Iospector  der  Staate 
eisenbeJm  (ieaelHehaft  fl.  6;  Epstein  Hermann,  Procnrist  in  Fimit 
M.  Rflnigswarter  fl.  6;  Febringer  Franz,  Director  der  Locomotir- 
(sJirik-Actiengescll«i.'haft  vorm.  G.  Sigl  fl.  10;  Feistmantl  Dr.  CarL 
Ritter  t.,  Präsident  des  Verwalmiie^thes  der  Mthr.-schles.  Ceatral- 
bahn  fl.  10;  Ferus  Anton,  Gross  handler  in  Bndweis  fl.  10;  Fiedler 
Leop.,  k  k.  Bergrath,  Ceutral-lnspector  der  Nordbahn  fl.  5;  Gam 
&  Comp,  in  Budapest  nnd  Wien  fl.  30:  Geipel  Christian,  Verwal- 
tnngsratb  in  Asch  fl.  10;  Gerl  Dr.  Wilhelm  Theobald,  Ritter  v., 
Hof-  und  Gerichts-Advocai,  Verwaltunpsrath  der  Rudolfs -Bahn  ti. 
Gerstbaner  Michael,  Banqnier,  fl  10;  G  rohmann  Ad.  &  Sohn  in 
Wttrbenthal  fl.  10;  Grunebaum  Franz,  k.  k.  Genie-Hauptmann 
i.  R.,  Viceprasident  der  Eisenbahn  Wien  Aspaug,  Verwalmngirsih  der 
Graz-KAflacher  und  der  Mähr-schles.  Ceatralbahn  fl.  10:  Haardt 
v.  Bartenthurn  Carl,  k.  k.  Sectio nschef  im  Handelsministeriani 
fl.  10;  Habere r  Dr.  Th.,  k.  k.  Seetionsrath  im  Hand. Isimnisterimi 
fl.  10;  Baenraerle  F.  M.  in  Dornbirn  fl.  20;  Hankenberg  Tled., 
Edler  v..  k.  k.  MiniBterial-Secretar  im  Handelsministerium  II.  0: 
Hardt  Dr.  Emil,  k.  k.  Sectionarath  im  Handelsministerium  fl.  10; 
Hartig  J.  &  Comp.,  Besitzer  der  Pottendorf-Landegger  Zuckerfabrik 
fl.  26;  Hauenstein  Friedrieh,  Betriebsverwalter  der  Kremstbalbahii 
fl.  5;  Hanser  &  Sobotka  in  Stadlau  fl.  10;  Herzl  David  m 
TcmesvAr  fl.  10.  (ForUetEinig  folRt  > 

Anschaffung  vom  Fahrbetriebsmltteln.  Die  Verwaltung  der 
Kaiser  Ferdinand-Nordbahn  hat  die  Anschaffung  900  Stück  gedeckter 
GQterwagen,  darunter  100  Strick  mit  Bremse  beschlossen,  und  deren 
Herstellung  zu  gleichen  Tbeilen  der  Maschinenfabrik  vormals  Ii.  V. 
Schmid  in  Simmsring,  der  Waggonfabrik  Schustala  &  Comp, 
und  der  gesellschaftlichen  WagenwerksUtte  in  Foridsdorf  übertraget 

Ferner  bat  die  Verwaltung  der  Boachtehradcr  Eisenbahn  be- 
schlossen. 6  Stück  Personenwagen  HI.  Claas«  mit  Intercomnrani- 
cation,  12  Stück  Gepäck  wagen,  400  Stück  Kohlenwagen  und  40  Stflek 
Lowries  — 


CLUB-NACimiCIITEX. 

•m  19.  Febrnar  l«89.  Nach  Eröffnung 
[err  Regierungsrath  Raspi,  nach- 

ittbeilnng: 

Neu  eingetreten  sind  als  nntersttttzendesMitglied  Herr 
Johann  Weitztr,  Fabrikant  und  Realititembesitzer;  als  wirkliche 
Mitglieder  die  Herren:  Albert  D rexler,  Gencral-Iuspector.  Mit- 
glied des  Directoriums  der  Oesterr.-ungar.  Staaueisenbahn-GesellschaA 
(Budapest);  Ladislaus  v.  Sloninski,  Ober-Inspector  und  Betriebs- 
Directors-Stellvcrtreter  der  k.  k.  österreichischen  Stsatshahiien  (Lem- 
berg); Carl  Ritter  v.  Hruby,  Beamter,  und  Josel  Uebcrlay,  Haos- 
Inspsctor  der  Oesterr.-ungar.  Suatseisenbahn-Gesellschaft;  Emil  Frei- 
herr Röhn  t.  Rohnau,  Ober-Inspector  der  Lemberg-Czernowits- 
Jassy  Eisenbahn;  Otto  Raab,  Official  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbaha. 

Der  nichste Vortrag  findet  Dienstag  den  26.  Februar 
statt  und  zwar  wird  Herr  Dr.  Jo*ef  Kaizl,  Professor  an  der  k.  k. 
Universität  in  Prag.  Docent  für  Bau-  und  Eisenbahn-Oesetzknnde: 
.lieber  Eisenbahn-Verstaatlichung"  sprechen. 

Hierauf  ertheilte  er  dem  Herrn  Gabriel  Spitzer.  Eisenbahn- 
Central-Inspector  a.  D.  das  Wort  zu  dem  angekündigten  Vortrage 
über  .Den  Einfluss  der  Eisenbahnen  auf  die  Cultur'. 
Trots  der  Allgemebiheit  dieses  Themas  nnd  der  kurzen  Spanne  Zeit, 
wnsste  Henr  Spit  zer  »ein  reiches  Wissen  und  seine  vielfachen  Er- 


fahrungen so  zn  verwerten,  dass  sich  der  Vortrag  zn  einem  äussern 
interessanten  gestaltete.  Der  Vortragende  wurde  auch  von  dem  Audi- 
torium durch  lauten  Applaus  geehrt 

Nachdem  sieh  Niemand  mehr  znm  Worte  meldete,  stattet«  der 
Vorsitzende  Herrn  Spitzer  Namens  des  Clubs  den  Dank  ab  nnd 
schloss  die  Sitzung. 


Herl ciit lt.-unr.  Im  ersten  Theile  des  Artikels:  .Eine  Fahrt  auf 
der  neuen  Abruzzenbabn  Roma-Solmona"  hat  sich  auf  Seite  64,  im 
Citate  aus  Sallust  ein  Fehler  eingeschlichen :  dasselbe  beisst  richtig: 
sine  legibus,  sine  imperio  liberum  at<|ue  snlutnm.  Wz. 


haut,  llevsujfcifcbn  uuil  VnrUg  des  Club 
osterr.  Kiseabtim  DmaCvs. 


Yhr  <Sit  Itedautjun 
AUGUST 


vrruitwnrüich : 
V. 


Unit*  von  U.  .SPIES  &  Cu. 
Wl«n.  V.  B«lrfc,  Strsiuacoguae  Nr.  16. 
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R.  SPIES  & 

V.,  Margarethenstrasse  63    WIEN,    V.,  Straussengasse  16 

BUCHDRUCKEREI 

Steindruekerei  —  Fotolitografie. 


Die  Anstalt  ist  zur  prompten  und  billigen  Herstellung  aller  für  den 

Eisenbahnbedarf  erforderlichen  Drucksorten 

Manipulations-Tabellen,  Fahrplan-Plakate,  Tarife,  Fahrordnungsbücher,  Fahrkarten, 
Actien  und  Conponbogen,  Pläne  für  Eisenbahnbauten,  Graphicons  etc.  etc. 

bestens  eingerichtet. 

Wir  ersuchen  die  P.  T.  Eisenbahnvcrwaltungen  bei  Offert-Ausschreibangen  unsere 
Firma  in  Mitconcurrenz  zu  ziehen. 


9^f  9^  9jp  9^t  9^  9^t  9^t  9^  9^  9}f  9^  9jf  9j^  9j£  9j^  4^4j^4j^  4|j^4^  jfi^  flfitafifrj^g 


»         t» 


Friedrich  WeicbraaDB5  Wtwe  Wien 


Special-Fabrik  fiir 

Sianaiisirnnßs-,  Belencbtnnes- 1  BlßchansröstDois-G  epsläuöe 

für  Eisenbahnen,  Strassenbahnen  etc. 
II.  Bez.,  Körncrgasac  Nr.  5 

Uttel 

eomplete  AusrUttancen  für  Strecken.  Bahnwlchter-,  Station«-,  Bureau-, 
Wartesaal,  und  Kestauratlon»-.Lo<-alitXten.  Werhuelslrnalsrhelben  naeh 
••i<-in-i  i  Patente,  Type  der  k.  k.  österr.  Staatababnen.  circa  IU.OUO  im  Ver- 
kehre. Coupe-Lampen  mit  Rnndbrenut-r  naeh  eigenein  Patente.  Kemaphor- 
uud  BlorkirRlKnal-Laterneu,  Lorornotit-,  Was-en-.  Signal..  Hohluiia-  und 
Aussehlaar-Lateraen.  Station»-,  Veraada-  und  Vestibül-Laternen  etc. 
Coniplete  Klnrirl  tnntr  filr  Postambnlaai-Wafcen  nach  Vorachrift. 

SB.  Säraratlkh»  In  letal«r  Zeit  nea  angHivifa  Klwniiahnllnta,  daraaterdtek.k.  (Jaliziiche 

TnumviTMlli^lui  um]  Arll'.iKlialm,  uw.Vu  vou  mir  «w'iujist. 


Die  St  Pöltner 
Weicheisenaiesserei 

Ton 

■Leopold  Gasser 

Comptolr:   WIEN,  OttakrlDjf.  FesstKasie  17 


empfiehlt  ihren  für  mannigfache  Else nbahnti« darf»» rtlkll  und  die 

rersehirdantteo  Induatriatwock«    beston«    geeigneten  »chmied 
engrQH.  Ausfuhrlich»  Preie-Coarante 
-i.,  .u"..:i  Rratii  o 


und  ichweliibaren 


Erste 


f^jf  k.  k.  priv. 


Donan  -  DampfscIiiBralirts  -  Goseilscliaft. 

Eröffnung 

der 

Güterschifffahrt. 

Wir  beehren  uns  hiemit  bekannt  zu 
geben,  dass  wir  mit  der  Güteraufuahine 
von  und  nach  allen  Stationen  auf 

der  Strecke  Hegennburg-Bazias  (unterhalb 
Scmlin)  und  Sissek- Iielgrad  unter  Einem 


len. 


Wien,  am  19.  Februar  188f>. 


Die  Betriebs-Direction. 


rxxxxxx: 


umpen 


Neu: 


«Her  Arten, 

für  nämliche  und  öffentliche  Zwecke.Land- 
wirthachaft,  Bauten  und  Industrie. 

PatenMnoxydatiiin»- Verfahren 

Inoxydirte  Pumpen  s.ind 

Tvor  Rost  geschützt. 

| An* hllcwlklw   Kalirlkatl.in   Inoitillrlrr  Pumpen 

Id  OeatrrreU  h-1'linartl,  Üi'ULii'hUnd  clc.  dann  dl« 

Gesellschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS, 
AVien,  I.,  Wallfischgassc  U. 

Zu  beziehen  durrh  all«  rv»p.  Maschinen-,  KUenwaaren- 
etc.  Handlungen,  letliiiisiln-n  u,  Was^rleituiigsCeschulU-, 
BruWiaabttt-Urilerneliriier  etr.  Man  verlang  ausdrücklich 

"  inoxydirte  Pumpen. 


■ 

l 


Preisconrants  neust  Zablnngsbediiiiiiiissßn 

für  Eiaenbatanbeamte 

verwenden  gratis  und  franco 

Moritz  TUler  &  Co.,  k.  k. 

Wien,  VII.,  Mtlftakaaerne. 


Wichtig  fiir  Eisenbahnen! 


PETER  KUBO 

L,  Sebottenring  2d.  WIEN   Ii  Schottenring  28. 

Baumwoll-  Spinn-  u.  mech.  Docht-  und  Bandweberei 

da.  hb-  mit  Lagenrolle 


Eisenbahn-Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen 
Bergwerks-  und  Grubendochte 

la 

8t.  Martin  a  d.  Trans  (Kremsthalbahn). 


LINOLEUM 


Stainss 

F.  Walton's  Patente. 

Kork-Teppiche. 

P.  C.  CoUmnnn'8  Nachfolger  A.  RF.ICIILK, 

WIEN,  I..  Kolowratring  Nr.  3.  mu 

Sebenker  &  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14r, 

Flliilen : 

BirUAPUT,  Carltrtn»  ».  —  LONDON  E.  ('..  «4  MMrfaU  »lr.*l. 
I'HAU,  lleu»»gfl»u  *l.  —  MCNCHKN.  Soaicnilr.  19.  —  Nt'KMURKO.  Taf»lbo«Jr.  I«. 

Bl'OAPBbT,  8lnd>  Llpaeul  a. 
Af  utor  4«r  frani. „Uf-li-n  i  '■•.hmbn  and  <Ur  Qreat  BwUra-SlMobahn.  Q*o«raJ- 
Agaliiar  filr  diu  kfl.  BarwUokan  BtuUbahnau. 

Felix  Blaiicek 

WIEN,  V.,  Strnnssengasse  Nr.  17 

Ä       empfiehlt    (ick    aar  Lieferung  Ton  EWenbaknau»- 
rfiatungen  a.  tw.:  Fahr  karten  kästen  nach  allen 
Systemen,  Casian.  Cauetten,  Plomblrzangen.  De 
ooaplrzangen,  Ploruhengnssformen,  Oberbau-Werk 

ztugr«.  MehlUrrcn.  einem«  Bettstätten,  eiserne  Waaser- 
bottiche,  Ladebrücken  et«,  etc.,  genau  naeh  Normale 


Im  Verlage  von  ART A RIA  *  Co.,  Wies,  I.,  Kohl- 
markt 0,    erschienen  soeben  die  neuen  Auflagen  für 

1BSH  von 

Eisenbahn-  and  Post  -  GommoDicationskarte 

von  Oesterreich-Ungarn  (mit  den  Orleatbahaea). 

1  irr.  Blatt  in  Farben,  mit  Distanzen  in  Tarif-Kilometern. 
Preia  gef.  fl.  1.—  (mit  Post  fl.  1.05).  anf  Leinwand  fl.  2.20 
als  Wandkarte  mit  Stäben  fl.  2.76  und  tl.  8.—. 

Officielle  Eisenbahn-Wandkarte 

Ton  Ofstcrreich-rngani,  herausgegeben  Ton  der  k.  k.  General- 
Insnection  der  Usterr.  Eisenbahnen.  6  Bl.  Colorirt  fl. 
anfgei.  in  Map|ie  fl.  10.—,  mit  Stäben  fl  12.—  mit  »tarken 
Rollen  fl.  14.—. 
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uml  Verlaß  dos  ilnb 


DrUi  k  Villi  tl.  S]iir  a  Si  <\l. 

Wien,  V.  Bnirk,  Strao»  npi  Ui  Nr  I«. 
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iction  und  Adminiitratian: 
Telephon  Nr.  3». 


ORGAN 

du 


Abonnement  Ind.  Pos  tversendung 

'-»•—•..,  *  W  —  Halbjtbrlf  «  i» 
Für  du  dwitMhfl  Reich ■ 

Club  österreichischer  Fisenbahn-Beamten.  ""ggyKSgT* 

I  Im      Ka]t,ju,clc  rm.  » 


Erscheint  jeden  Sonntag 


tlualnn  Nammoro  15  kr. 


N—  9. 


Wien,  den  3.  Mfln  IHM. 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


Vom  1.  März  1.  .T.  angefangen  wird  der  Verkehr 
der  Züge  Nr.  809  und  812  in  der  Strecke:  Sopöw- 
Sloboda  rungurska  Kopalnia,  mit  Vorbehalt  der  behörd- 
lichen Genehmigung  eingestellt. 

Wien,  am  3.  Februar  1889. 

k.  k  priv.  Lemberg -Czernowitz-J assy- Eisenbahn - 
Gesellschaft 

all  bftriotführcnilo  Verwaltung. 

Nordbahn.  Der  am  1.  Marz  I.  J.  fällige  Conpon  dt»  4».igeu 
NoteoanUheiui  vom  1.  März  l&Hti  pro  Nom.  9.  W.  tl  68,700.000, 
wird  von  diesem  Tage  an  bei  dem  Wiener  Giro-  nnd  Caasen  verein 
(I.,  Rockhg&aae  4)  ohne  Abzug  eingelöst 


El 


C.  Stölzle's  Söhne 

Haupt  -  Niederlage:    WIEN    Wieden,  Freibans. 

Filialen: 

Wien,  Rndolfsheim,  Schönbrnnnerstrasse  26. 


Nr.  60. 


Ferdinandsstrasse  38  neu. 


Aelteste  Lieferanten 

für 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon  Schalen 

etc.  (tir  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueur-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc  etc. 


Josef  Cii'Ällemeyep 

ios»      k.  k.  Hof-  und  ^£  landeebefugte 

Metall-  und  Broncewaaren -Fabrik. 

Metall-  und  Bliengiesierel. 
Fabrik:  Ott&kring  Wi  Wien,  Langegaase  81. 

■nU  u4  fri.rt.  Fabrik  U  Owtorrda-Difum  -oa  Du-  oad  UtUt- 
>l»lMI|»  ia  al  aa.  M.uilM.  b«w.  C^iixatima.  O^uilMi  .«du  >..£» 
Zatabnutaa  a4ar  M«UI|m  io  all.«.  Halalin.  Vau.fcHipu  ud  Uiufm 
nr»M  ui  aaaratlrl.  tnaafuf  toq  Pi.f pkarbr.»;e  ul  PbMpk.rkop Ii r 

MjJtMCkUf. 


GegrUnd«)t  lbÖO. 

Franz  Josef  Kühnel 

WIEN,  VII.,  Mariahilferstrasse  96. 
fftrkiMje  für  Holl-,  Metall-  und  Lederarbelte- 
Erster  and  einziger  Wiener  Speclallst 
In  Neuhelten  von  Werkzengen  and 
Beschlägen  für  Eisenbahnen 
nfb 


Ernst  Kimmel,  Ingenieur,  Wien, 

IX.,  Berggaase  20, 

empBehlt  sich  «ur  AuifOhrang  ton  Bpelie  waiier- VorwArmer- 
Anlag-en  behuft  AolnOtza 
Keasel-Anlagon  oder  de« , 
Aiueraem  SpeelalLit  fl 

Bei  Offert-Atuachreihnngen  < 


GANZ  & 


cä  I 

-  Actieo  -  Gesellschaft 

Budapest  und  Leobersdorf  b«i  Wien,  tossi 

LiaCmifw  tm  Kartg-u«r44«rm,  Imnim, 
Waikn»-.   Kn(.liT.t»)   ul  adm  Cea.Unetloaaa 
etati*aa-aUorlohtaauraa  *a4  Obirbu  ] 

WAGGONS 

flr  normal-  n4  ir.hm.l«».r<a  IImMim  on4  rfard.bibaaa  ■  

■Ana,  Tr».r»..  u.  (,...a,..lu.  n,  B....Kk.  rT.i.H.tlki.  H»r£ 

uei    a..llr!.a    Con.tmetiüoaa.     Elaklrlatk.    B.la.rkt.aji  .  laukla.a 
kahaf.  XrmttUchnt  .IU>  la*4.HrtWckaAl,cU.  u4  IIhmMU.  .Ur»d  4., 
HiiAU.lt.  1  ad.l,  ■  palaallrU  Plaaraal.,  4U  .« 
Wd.auaa.  IrtU.  !«,.«»»  k..Ua.  R«nUb*rn, 
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Wichtig  fiir  Eisenbahnen! 


PETER  KUBO 

L,  Schottenring  2a.  WIEN       Schottenring  28- 

Baumwoll-  Spinn-  u.  mech.  Docht-  und  Bandweberei 

Specialist  fir  M\t,  Pilz-  ai  La£enr<llt 

Eisenbahn-Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen 
Bergwerks-  und  Grubendocbto 

la 

8t.  Martin  a.  d.  Traun  (Kremsthalbahn). 
^luimmiauniDniiniuHnimiMtniiaiiiiiuiniiiiiiuiiiiiiiiniiiiitiiaiiiiiiniiimiiiiiiiuiuiniiiauiiuuiiu. 

Von  Erfinder  Herrn  Prof  Dr  Meldlaa?er  auucbboaiuch  antorUIrt«  Fabrik  für 

MEIDINGER-ÖFEN 

II.  HEIM,  DttkUnK  bei  «  

Durch  aastest.  Pattata  Ii  allta  Staaten  fitoittst. 
Mit  «taten  fmm  prAmilrt  auf  all.n  Aoaatallongan 

Niederlagen:  Wie*.  I..  bHobatlerplatz  Nr.  5, 


Bndap.at,  London  SJallaad, 

Thcnethof.    41,  Holbora  Viaduet  E.  C.    Corso  Vitt  Rmraaaarae  38. 
TortntlUhtta  B.cellr  ,  rüll  nnd  TcBtllaltaaa-Öfca 
Warlcitle,  Beuii<ii*otooii(ci  ein   in  cinfaeher 


[Inn«. 

■In  Ontcmtca-l'iuram  werden  von  J»  _ 

aaurat  Fabrikant  in  verachiedeuen  tlebaaden  ' 
Heilung  netrerer  Zinanr  aoiok  aar  eines  (Ken.  — 

"WA  Q  O  O  N-ÖFEN 
I  awm  Fabrik  M4  Sttlek  an  Elwnh.ahn.-r,  nnd  fitr  .ammtuVb.  Samtätaia«. 
dr.  k.  k.  MiUtar-A*i»i*  aad  «1«  aoav.  Haltotor  KIttoroi  d«iu  K.li..«rt. 


„Vesta", 

Ci  - 


Ofcnthihwi  ein 
8cliultinarke. 
atCKBlIr-, 


IZ'A  MEIDINGER-OFEN 
>H.  H  El 


iui 


■  ad    Ventllattoaa  ■  Ofen   mm U 
llo|ipr!atat«l. 

FUlliuie   Staubfreie  Eilt  f^rrinixij  von  Aach«  und  Schlucke.  BHIeblx 

hol  l'uknfrunranR.  I>l»  -'»»lundMto  Hrenndaner  t 

,tel  können,  Iw-tiuftt  K.-iiikjfiinK  vom  Staub  e 
Ofen  zerlegen  tu  maaaea. 
ii    raaekveraehreaaVr  Haailn  oder! 
|  feareaa  iV»»r. 

oder  Ofea  kann  cur  uruilihKiicl*:»»  Hehettoi»; 

lance  Brenndauer  M  c'ok..-.  Stein-  oder  Hraunko 
Kalium:.  Staabfrei«  Kulfemuiic  von  Awhr. 


CllOrifereS.  r»»ri .  <  rxekread,  nir  i 

Prospecte  und  Preislisten  gratis  und  franco. 


Die  k.  k.  priv. 


Trifaik r  Cemont  -  Fabrik 

(Bureau:  WIEN,  I,  Maximilianstrasse  8) 

empfiehlt  ihrer,  aasgezeichneten,  alle  anderen  inländischen 
Fabrikate    übertreffenden    echten    Portland  Cement 

sowie  ihren  gleichfalls  vorzüglichsten  Koman-Cement 
(hydraul.  Kalk»  unter  Uarautie  steter  GlekhmiUsigkeit  und 

vollkommenster  Verlannliclikeit. 
Die  Cemente  eignen  eich  in  Knuten  jeder  Art,  Betont- 
und  entsprechen  dea  Können  des  Oeaterr. 
nd  Architekten-Vereine«. 


Für  Eisenbahnen. 


10*7* 


Potzien,  Gurten,  Tapsziorer-Lein,  Säcke 

Erste  Ssterreichische 
JUTE  -  SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WHB.  L  Boairk.  Marl  a- Tb  .te  el  an  it rata.  Hr.  Sra. 


Philipp  Haas  &  Söhne 

k.  k.  leadesprW. 

Teppich-  flnä  MöMstoff-FaMa» 

Hauptniederlage:  WIEN,  I,  Stock-im-Eisen  6. 
Filiale: 

TL,  Marlahllfemtraate  75  (Marlahl  Iferhof). 


Pral,  < 
Oe 


für  almailiche  oeterr.  Eitenbahnen,  Dampfschiffe  aad 
WaRfjonfatrikon  für  Velour,  Damaste,  Teppiche,  Vorhange, 
Coeosmntton .Tapeten  ate.  f.  Wegiont,  Wartotale,  Bureauz  ele. 

Filialen: 

•ras,  Lemberg,  Um,  Ran,  fflalland, 
enua,  Neapel,  Bukarest. 

Fabriken: 

I  Wien,  Ebergasaing,  Mitterndorf,  Hliatko  (BShraen),  Llssone 
(Italien),  Bradford  (England),  AraaToe-Maroth  (Ungarn). 

Empfehlen  ihr  grosses  Lagar  in  allen  Sorten  Teppichen, 
Möbelstoffen,  Vorhingen,  Portiiren,  Titehdeckea,  Bettdecken, 
Coeoamatten,  Papier- Tapeten  ete.  etc.  ton  den  einfachsten 
bis  in  den  elegaateaten. 

laafr  Fabriks-Preise.  ~W 
NB.  Bei  gegenseitiger  Con«nttm  uiea  gegen  TbetlsahluBgen. 


Franz  Manoscbek,  Wien,  vi  waiigatse  27. 

Fabrik  rar  Zinkomaiaent*.  Banaranglerei.  MeullKiewrei.  —  Fabrik  für  Gu- 
meaaer,  Goaapi  arate.  (taababiuchtnri^a-  und  liaalM-lieir-unpn  -  lienenataade.  — 
■autraaaiaate  allet  Art.  Dachaiattckua.ta  mit  Blatten,  Wellenbleebra  and  Zink 
w  liiefcr.  ■aaipinalararbalten,  Zink-  und  MeiaTlcnaa,  Gattnau  ar,  Gatappaiaie 
aller  Art.  (laa-Kmli-  und  Hekianoarale  ,  Rtg.ntrallvGatlamptn,  Bahnuh'««  <t 
Ituchtunji-Elarlcaionat«  rar  «Insliclil  mit  talsitthStigar  Zllnd.ag  und  L4,ch»«g. 
(ittdruck-  und  Centum  Rigultlortn,  Lattrat.  ull.-r  Art.  (teflieloritumtn,  Syilim 
S.ag,  Mraalnsdiehaaaten.  Eatkrtantr,  Slchtrhtllilamptn,  llluniiitationtkni-iiri 
und  alle  lurUuabeleucliliine  n<>(liii;eu  Artikel.  Uluatr.  Fi«<*bucher  für Balinea gratw 
Bei  Auatchirlbiuut  von  Lieferuiuie»  bitto  leb.  mich  cur  CdLcarren«  anfzufordeni 


FRANZ  KERN 

Kirmabeatand  telt  \XM 

hydrau l i  sc: h e  Kalk-  u  Portland-Cement  Fabrik 
SB  Hufstein  (Tirol) 

Central-Bureau:  Wien,  I.  Bezirk,  Schottt-nbastei  6 

empfiehlt  inr  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  iteta 
gleiehniässiger  und  vorzuglichster  Qualität.  denvomodterreichiMhen 
Ingenieur,  und  Architekten-Verein  in  Wien  festgesetzten  Nonnen 
über  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  von  hyoriuliseheei 
Kalk  und  Pertland-Cement  Tidlkommen  enttprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Finna  wurden  diese  Fabrikate  in 
den  groasartigsten  Quantität»!  bei  de«  schwierigsten  Eitenbsha- 
und  Kunetkautrn  in  Oesterreich  Ungtrn  und  im  Auslände,  sowie 
bei  den  meintet)  Monnmeatalbutcn  und  snch  bei  dem  Baue  der 
Wiener  Hochqaellen  Wa«*erl*ltea|  einQuantiimron  circa  400.000 
Wiener  Ceataen  in  Anwendung  gebracht,  femer  auch  bei  dem 
Baue  der  Arlbergbakn,  Gallzlicnen  Transversilbahn  und  werden 
gegenwärtig  bei  dem  Baue  Sr.  Majestät  Hofburg,  sowie  bei  vielen 
anderen  Elsenkahn-,  Monumental-  und  Privatbanken  verwendet 
wo  es  «ich  durum  handelt,  wirklich  Solides  und  Dauerhaftes  her 


Die  löblichen  Muterial-Dep..t» 


la  verwendet.  J 
uerhaftes  her-  ■ 

|,t,  bei  Offert,  1 
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ORGAN 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


9. 


Wien,  den  3.  März  1889. 


XII.  Jahrgang, 


XVII.  Clubversammlung  am  12.  Hirz  1889, 7  Uhr 

Abend«.  Vortrag  des  Herrn  Franz  Ritter  von  Rziha, 
o.  ö.  Professors  an  der  technischen  Hochschule :  ,.L'rb<r  das 
comnurrirtle  Tracitrfii  dtr  /.'üftiMin™." 


Hie  llrkranknngsvfrhilltnisge  der  Beamten  anf  den 
Vereinsbahien  im  Jahre  1887. 

Der  von  der  gescMflsfiihrenden  Direction  des  Vereine« 
Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  soeben  herausgegebene 
sechste  Jahrgang  der  statistischen  Nachrichten  über  die 
Erkrankungsverhältnisse  der  Beamten  enthält  die  bezüg- 
lichen Angaben  von  32  Vereinsverwaltungcn  (gegen  34 
im  Vorjahre)  und  /.war  von  24  deutschen,  sechs  öster- 
reichischen und  zwei  niederländischen. 

Während  in  den.  die  Jahrgänge  1883— 18S6  be- 
treffenden Kachrichten  über  die  Erkrankungsverhältnisse 
nur  die  auf  die  einzelnen  Beamtengruppen  bezüglichen 
„allgemeinen  Ergebnisse"  zur  Darstellung  gelangt  sind, 
werden  gemäss  Beschlusses  zu  Nr.  XXIII  der  Tages- 
ordnung der  Generalversammlung  vom  Jahre  1881  in  den 
das  Jahr  1887  umfassenden  Kachrichten  wiederum,  wie 
in  den  das  Jahr  1882  betreffenden  gleichen  Nachrichten, 
auch  die  Erkrankungen  nach  Krankheitsgruppen,  bezw. 
einigen  Krankheitsformen,  nacligewiesen. 

In  diesem  Jahre  erscheint  zum  ersten  Male  die  Ver- 
waltung der  Nordbrabant  -  deutschen  Eisenbahn  an  der 
Erkrankung»- Statistik  betheiligt,  während  die  königl. 
Eisenbahn-Directionen  zu  Frankfurt  a.  M.  und  Köln  (links- 
rhein.)  keine  Angaben  mehr  geliefert  haben:  auch  die  Er- 
hebungen über  die  Beamten  der  in  Staatsbesitz  über- 
gegangenen  Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn  sind  nicht  w  eiter 
geführt  worden.  Die  königl.  preußischen  Staatsbahnen 
haben  erklärt,  dass  sie  ab  1.  Jänner  1888  sich  nicht 
mehr  an  der  in  Kede  stehenden  Statistik  betheiligen  wer- 
den. In  Folge  dessen  hat  die  geschäftsführende  Directum 
des  Vereines  sich  veranlasst  gefunden,  in  Gemeinschaft  mit 
den  übrigen  betheiligten  Verwaltungen  die  Frage  zu  er- 
örtern, ob  b«-i  der  Beschränkung  der  Statistik  auf  einen 
%n  so  viel  kleineren  Kreis  von  Verwaltungen  mit  einer 
Vergleichsw  eise  nur  geringfügigen  Beamtenzahl  noch  brauch- 
b»-e  Ergebnisse  von  der  statistischen  Bearbeitung  der 
I)  treffenden  Aufzeichnungen  jener  Verwaltungen  erwartet 
wtrden  könnten.  Die  Beantwortung  dieser  Frage  ist  im 


verneinenden  Sinne  ausgefallen.  Die  ßeschafteführende 
Direction  wird  deshalb  die  ihr  von  den  an  der  Statistik 
sich  noch  betheiligenden  Verwaltungen  zugehenden  Auf- 
zeichnungen für  das  Jahr  1 888  zusammenstellen  lassen,  vom 
Jahre  1889  angefangen  aber  die  Bearbeitung  der  Er 
krankungs-Statistik  einstellen. 

Was  nun  die  Ergebnisse  des  Jahres  1887  im  Be- 
sonderen anlangt,  so  sind  unter  den  bei  Beginn  des 
Berichtejahres  im  Dienste  der  betheiligten  Verwaltungen 
gestandenen  97.830  (108.806)*  im  Ganzen  46.247  (55.062) 
Erkrankungen  voi-gekommen,  welche  sich  auf  die  einzelnen 
Beamtengruppeu  wie  folgt  vertheilen: 


im  Di  «tut 

!  Er- 

- 
- 

(im 

ta  Beginn 

Zahl  «1« 
Kr- 

in  Pro- 

c 

j 

llM 

jHhm 

ocabm  d« 

0«- 
s&mmtnhl 

1 

ZogfBrderunga-Beamte   .  .  . 

12.708 

10.436 

22  66 

(13.904) 

(12.406) 

(2*53) 

•1 

Zugbegleitunga-Beamte  .   .  . 

13.671 

8.760 

1892 

(15.098) 

(9.963) 

(1810)  1 

Babnbe<racbwig*-  and  Unter- 

tudtnngB-BeaiDte  .... 

20 .063 

7.677 

16-60  • 

(29.713) 

(9.607) 

(17-27)  . 

1 

17.363 

6.688 

19-08 

(18.120) 

(6.7S9) 

(12-33) 

:> 

Beamte  fllr  den  niederen  SU- 

tionsdieiut  .*..... 

8.212 

4.415 

956 

(9.170) 

(5.134) 

(9-32)  ! 

<• 

Weichenwärter  

12.238 

5.906 

12-77  | 

( 13.81 4) 

(7542) 

(1315)  ' 

7 

Bureau-  und  u>nat  nicht  be- 

13.591 

3.47« 

752 

(16.189) 

(4.019) 

(730) 

Aus  der  Tabelle  ist  ersichtlich,  dass  in  Bezug  auf 
die  Gesamnitzahl  der  Erkrankungen  die  Angaben  für  die 
Jahre  1887  und  1886  nur  geringe  Abweichungen  von 
einander  zeigen. 

Die  Vertheilunp  der  Erkrankungen  der  g-esam  raten 
Beamten  auf  die  verschiedenen  Altersklassen  eigiebt  sich 
aus  der  nachfolgenden  Tabelle: 


■  Die  in 


auf  die 
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—    80  — 


- 

Zahl  ii?T  Kl krmikiuii. 

en 

Altersdasse 

auf  je 

100  Beamte  der  Gruppe 

I 

1  2 

f  3 

4 

6 

6 

7 

1—7; 

1 

bis  8»  Jahre  

79 

48 

14 

27 

23 

25 

24 

29 

(83) 

(89) 

(9  t 

(29) 

(24) 

(26) 

(22) 

(29) 

•-' 

ttber  25  bis  30  Jäh«  .  . 

89 

49 

34 

29 

39 

25 

21 

36 

(100) 

(58) 

(27) 

32) 

(48) 

(30) 

(22) 

(47) 

.    30  .    86     ,     .  . 

72 

09 

27 

31 

46 

34 

22 

40 

(84) 

(59) 

(29) 

(84) 

(51) 

(39) 

(91) 

(46) 

.    85  .    40     ,     .  . 

74 

64 

31 

29 

48 

41 

22 

43 

(81) 

(57) 

(88) 

(84) 

(53) 

(47) 

(25) 

(48) 

-     40   „    45     „      .  . 

85 

56 

37 

83 

54 

46 

26 

47 

6 

(88) 

(62) 

(41) 

(37) 

(57) 

(52) 

(281 

(51) 

.    46  .    60     .     .  . 

96 

«8 

40 

35 

f.8 

61 

29 

si  ; 

(100) 

(70) 

(43) 

(37) 

(55t 

(56) 

(29) 

(53) 

■, 

„     M)  „    55     „      .  . 

III 

77 

42 

35 

58 

54 

29 

63  ! 

(106) 

(77) 

(48) 

(38) 

(62) 

(61) 

(81) 

(56)i 

8 

„     55   „    WJ  „ 

10» 

92 

49 

86 

68 

63 

32 

71 

(lOS) 

(49) 

(42) 

(64) 

(64) 

(34) 

(RS)  , 

!» 

»    60  Jahre  .... 

108 

103 

52 

45 

70 

63 

36 

69 

(108) 

(96) 

(57) 

(48) 

(69) 

(67) 

(36) 

(HO) 

in 

sawmtlicbe  Altersclassen 

«2 

64 

88 

32 

54 

46 

26 

47 

(89) 

(8«> 

(42) 

(36) 

(56) 

53 

(26) 

(61) 

Die  Ziffern  der  Erkrankungen  der  Zngforderungs- 
und  Zugbegleitungs-Beamtcn  sind,  wie  es  die  Verhältnisse 
des  Berufes  erwarten  lassen,  erheblich  höher  als  diejenigen 
der  übrigen  Beamten,  und  da  die  Zugheamten  ungefjihr 
den  rierten  Theil  der  sämmtlichen  Beamleii  umfassen,  so 
werden  die  Dnrchsclinittsziffera  der  letzteren  von  denen 
der  Znpbeamten  erheblich  überschritten,  während  der  be- 
t reffend«  Unterschied  bei  den  übrigen  Beamten  —  aus- 
genommen  die  Gruppe  «Bureau-  und  sonst  nicht  benannte 
Beamte-1,  welche  eine  verhältnismässig  niedrige  Erkran- 
kungsziffer nachweist  —  bedeutend  geringer  ist. 

Bei  der  Gruppe  samintliche  Beamten  (1—7)  ist 
ersichtlich,  dass  die  Erkrankungshäufigkeit  mit  wachsen- 
dem Lebensalter  (mit  Ausnahme,  der  Altersdasse  über  55 
l)is  60  Jahre)  stetig  aber  langsam  wächst. 

Auf  die  einzelnen  Beamtengruppen  entfallen  die 
nachstehend  angegebenen  Krankheitstage: 


s. 

- 

= 
- 

Beawtetigrnpoe 

Zahl 

il«r  Krankheit«««* 

IhlTchwhnllt- 

liclwi 
Dauer  t*iiwr  Kr- 
krankuug 
Tugr 

Zugförderung*  Beamte  .  . 

194.S0«! 

(237.481) 

19 

(19) 

Zugbcgleitnngs-Be.aiutc  .  . 

211.844 

(234.991) 

24 

(24) 

H 

Hahnbewachungs-  u.  l^nter- 

hattuugs-  Beamte    .   .  . 

211.719 

(260.160; 

23 

(27) 

1 

SUtions-Bcanite  .... 

142.535» 

(168.067) 

26 

(25) 

-- 

Beamte  111  r  den  nMcrun 

.Stationadienst  .... 

106.136 

(123.24H) 

24 

(24) 

t- 

Weichenwärter  

155.303 

(178.341) 

26 

(26) 

Bureau-   und   sonst  nicht 

benannte  Be*uite  .    .  . 

99.476 

(III  5«7) 

29 

(28) 

Sitmmllkhc  Beamten.   .  . 

1,121.828  (1.313.879) 

24 

(24) 

Die  verschiedenen  Krankheiten  vertheilen  sich 
auf  die  sämmtlichen  Beamten  wie  folgt: 


<- 

Zahl  der  Erkrankt 

!■ 

■- 

'1 

Krankheitsgruppen 

aof  jr 

Kl)  In 

r 

Dicsut 

i 

Allgemeine  und  Blutkrankheiten 

(darunter  Rheumatismus,  Ty- 

phus, Diphtherftia) .... 

18.707  (16.551) 

14-00  (15  21) 

■j 

Krankheiten  de«  Nervensystems 

(darunter  Geisteskrankheiten) 

3.000 

(3.303) 

8  07 

(3-04) 

.s 

Krankheiten  «)  der  Angen  .  . 

1.193 

(1.384) 

122 

(1-27) 

4)  der  Ohren  .  . 

274 

(307) 

028 

(0281 

4 

Krankheiten  d.  Athmungsorgane 

(darant  Lungenach  windancht. 

Longen-  n.  Bnistfell-Enlxtln- 

dnng  n.  Kehlkopf  krankheiten) 

7.748 

(9.421) 

7  »2 

(8  66) 

f> 

Krankheiten  der  Circntations- 

orgaue  (darunter  Herzkrank- 

1.063 

(1.090) 

109 

(loo> ! 

Ii 

Krankheiten  de«  Verdauung*- 

und  Leberkrankheiten)    .  . 

10.773  (13.44«) 

11-01  (1236) 

7 

Krankheiten  der  Harn-  und  Ge- 

schlechtsorgane   

625 

(830) 

061 

um 

N 

Krankheiten  der  Süsseren  Be- 

deckungen   

2.791 

(3.054) 

286 

(2-81) 

!' 

Krankheiten   der  Bcwegungs- 

»72 

(1.370) 

0»9 

(126) 

III 

Vcrletanngen  «)  im  Dienst.  . 

3.325 

(8.670) 

3-40 

(3-37) 

A)  ausser  Dienat 

747 

(796) 

0-76 

(0-73 

An  Simulanten  wurden  im  Ganzen  2  (6)  und  an 
Sellistmiirdern  27  (:i2)  gezählt. 

Es  starben   1.068  (1.2<>8)  Personen   oder   100  V 

(1.23  •.)  der  sämmtlichen  Beamten.  Von  denselben  ent- 
fallen auf  die  Gruppe: 

1.  Zngfördemng»-Beamte    ....  91  (107)  oder  0  72  (0  77) 

2.  Zugbegleitungs-Beamte  ....  108  (193)  „    1-46  (I  2H) 

3.  Bafanbewachnnga-  und  Unterhal- 
tungs-Beamte   »17  (269)  .    1-08  (I  ii) 

4.  Stations-Beamte   156  (223)  „    0  89  (117) 

6.  Beamte  ftlr  den  niederen  Stationa- 

dienst   124  (135)  ,    1-61  (1  47) 

6.  Weichenwärter   131  (163)  ,    107  (112) 

7.  Bureau-  und  sonst  nicht  benannte 

Beamte   162  (192)    ,    1  12  (126) 


Beheizung  der  lYrsonrnwagm. 

(Vortrag  des  Herrn  K.  Spitier,  Ingenieurs  der  Kaiser  Fcrdinand»- 
Nordbahn,  gehalten  in  der  Clubrersammlung  am  15.  Jfciner  1889.) 

Zu  d»-ii  Ansprüchen,  welche  das  reisende  Publicum  der 
Jetzzcit  an  die  Eisenuahui'ii  stellt,  gehört  —  als  einer  der 
berechtigtsten  —  wohl  der  nach  einer  guten  und  angenehmen 
Rehfiznng  des  Eisenbahncr/iupe*  im  Winter. 

Heute  picht  i  «  auch  schwerlich  eine  Bahnverwaltuug  mehr, 
die  auf  Ihren  Linien  vielleicht  kleine  Seitenlinien,  tür  welche 
ein  minder  anspruchsvolle«  Publicum  vorausgesetzt  wird,  aits- 
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geuommeu  —  diesem  Wunsche  des  Publicum«  nicht  Rechnung 
tragen  würde.  Aber  wie? 

Darin  liegt  natürlich  das  Wesen  der  Sache r,  nnd  bei 
dem  Umstände,  dass  gerade  in  den  letzten  Jaliren  die  Frage, 
in  welcher  Art  und  Weise  die  Personenwagen  beheizt  werden 
sollen,  bei  vielen  Bahnen  Gegenstand  eifrigen  Studiums  und 
eingehender  Versuche  geworden  ist.  dörrte  es  wohl  von  all- 
gemeinem Interesse  sein,  «ich  mit  derselben  etwa»  naher  zu 
beschäftigen. 

Von  der  Beheizung  der  Personenwagen  durch  Wärme- 
flaschen  —  seien  dieselben  Mos  mit  warmen  Wasser,  oder 
aber  mit  anderen  Warme  abgebenden  Substanzen  gefüllt  — 
ferner  durch  in  das  CoupA  eingestellte,  gewöhnliche  eiserne 
Oefen,  von  der  Beheizung  der  einzelnen  Coupes  durch  von 
aussen  eingeschobene  Bricinettskästeu,  ja  selbst  von  der  Be- 
heizung der  Eisenbahnwagen  durch  unter  den  Wagen  am  Unter- 
gestelle angehängte  Luftheizapparate,  soll  hier  nur  vorüber- 
gehend die  Rede  sein. 

Denn,  wenn  es  auch  interessant  wäre,  die  Entwicklungs- 
geschichte der  Beheizung  der  Eisenbahnwagen  von  ihrem  An- 
beginne —  der  primitiven  Wärmeflasche  -  an  zn  verfolgen, 
so  müssen  wir  uns  dies  hier  elncstbells  wegen  der  beschränkten 
Zeit  versagen,  anderntheils  sind  die  Erfahrungen,  die  man  mit 
den  angeführten  Beheizungsarten  gemacht  hat,  so  bekannt,  das« 
wir  uns  nur  kurz  die  hauptsächlichsten  Mangel  derselben  ins 
Gedächtnis  rufen  wollen. 

Wer  denkt  beispielsweise  —  abgesehen  von  der  nnzu- 
pänglichen  und  ungesunden  Erwärmung  der  Coupes  durch 
Wärmeflaschen  —  nicht  mit  Schrecken  an  jene  Station,  wo 
die  Wänueflasclic  ausgewechselt  wird,  hauptsächlich  wenn  dies 
zur  Nachtzeit  geselüeht. 

Oder  war  einer  meiner  geneigten  Zuhörer  je  in  der  Lage 
seinen  Sitz  neben  einem  frisch  angeheizten,  im  Coupe  befind- 
lichen Ofen  zn  erhalten?  Da  ist  kein  Entrinnen  vor  der 
strahlenden  Wanne  des  Ofens  möglich,  nnd  ist  derselbe  einmal 
ausgebrannt,  so  ist  es  auf  diesem  Platze  ebenso  kalt,  als  in 
der  entferntesten  Ecke  des  Coupes. 

Wenn  auch  in  der  Briquettheiznng  ein  Fortschritt  gegen 
die  Ofenheizung  zu  erblicken  ist,  so  sprechen  doch  zu  viele 
Mangel,  wie  z.  B.  die  complicierte  Manipulation  beim  Anheizen 
der  Kästen,  die  nngleichiuäsBige.  Wärmeabgabe,  die  erforderliche 
sorgfältige  Wartung  u.  s.  w.  gegen  dieselbe. 

Wenn  endlich  die  Beheizung  der  Eisenbahnwagen  durch 
Lufthelzapparate  den  eben  angefahrten  Beheiznngsmetlioden  auch 
wieder  um  einen  Schritt  vorangeeilt  ist,  so  zeigte  anch  diese  Art 
der  Beheizung  wieder  viele  Mängel,  als  deren  hauptsächlichste 
die  formliche  Verbauung  des  Wngenuutergestelles  durch  diu 
Apitarate,  und  die  häutige  Unmöglichkeit  in  allen  Coupes  des 
'Wagens  eine  gletchmässlge  Temperatur  zu  erzielen,  zu  nennen 
sind.  Die  Erfahrung  hat  eben  gezeigt  ,  dass  bei  dhuen  Apparaten 
lehr  oft  während  der  Fahrt  das  erste  Coupe  des  WagenB  - 
in  der  Bichtnng  der  Fahrt  —  fast  vollständig  kalt  bleibt, 
wahrend  das  letete  Coupe  derart  erwärmt  wird,  dass  die  Tem- 
seratur  in  demselben  trotz  aller  Absperrungen  der  Heizschläuche 
nicht  mehr  unter  20°  R.  zu  bringen  ist. 

Die  Beheizung  der  Eisenbahnwagen  durch  Oefen,  Briquetts 
und  Lafthelzapparate  bietet  ferner  einen  nicht  zu  Ubersehenden 
Nachtheil  in  der  allen  gemeinsam  anhaftenden  Feuergefährlich- 
keit,  und  möchte  ich  mir  erlauben,  hier  auf  jene  Fälle  hinzu- 
weisen, in  welchen  bei  einem  Eisenbahnunglücke  die  Waggons 
durch  die  Heizapparate  in  Brand  geriethen  und  die  Folgen  des 
Unfalles  noch  weit  verschlimmert  wurden. 

Wollten  wir  nunmehr  selbst  von  allen  hier  nur  flüchtig 
angedeuteten  Unzukömmlichkeiten  der  erwähnten  Beheizungs- 
arten absehen,  so  bleibt  doch  als  —  ich  möchte  sagen  grüsster 
—  Fehler  der  Umstand  zurück,  dass  dieselben  für  jeden 


Wagen,  respective  für  jedes  Coupe  eigene  Apparate  nnd  eigene 
Bedienung  erfordern. 

Dieser  Umstand  hauptsächlich  war  die  Ursache,  dass  man 
—  wie  bei  der  iloizungsanlage  grösserer  Anstalten  und  Ge- 
bäude —  auch  anf  dem  Gebiete  der  Eisenbahnwagen-Beheizung 
zu  dem  Systeme  der  Centraiheizung  griff. 

Wie  dort  für  das  ganze  Gebäude,  so  gilt  es  auch  hier 
für  den  ganzen  Zng  als  Princlp,  eine  einheitliche  Wärmequelle 
zu  schaffen. 

Hiedurch  wird  vor  allem  die  erste  Hauptbedingung  einer 
guten  Heizanlage,  d.  i.  die  Möglichkeit,  sämmtliche  Räume  — 
hier  also  die  einzelnen  Coupes  —  in  gleichem  Maasse  zu 
erwärmen,  erfüllt,  da  die  Wärme-Abgabe  von  der  Centralstelle 
aus  an  alle  Wagen  stattfindet. 

Wird  die  Wärme-Abgabe  von  der  Centralstelle  aus  siKtiert, 
so  sinkt  die  Temperatur  in  allen  Wagen  herab,  nnd  ist  hiemit 
dem  zweitwichtigsten  Erfordernisse  einer  Heizungsanlage,  d.  I. 
ihrer  Regulierbarkeit,  im  Principe  entsprochen. 

Von  deu  versuchten  und  theilweise  auch  eingeführten 
Centralheiznngssyütemen  bei  Eisenbahnzügen  hat  sich  im  all- 
gemeinen das  System  der  Damplheiznng  am  vortheilhaftesten 
bewährt,"  und  haben  Bich  die  Central-Warmwasser-  wie  auch 
die  CVntral-Lnftheiznngssysteme,  Uiells  wegen  ihrer  schwierigen 
Constructions-Aufgaben,  theils  wegen  der  bedeutenden  In- 
stallierung»- nnd  Erhalt  ungskosten  keinen  nennenswerteren 
Eingang  zu  verschaffen  gewusst. 

Wir  wollen  uns  daher  hier  nur  mit  der  Ceutraldainpf- 
heizung  nnd  im  weiteren  Verlaufe  mit  den  verschiedenen 
Systemen  derselben  befassen. 

Als  Wärmeabgabs-Quelle  für  die  Outraldainpfhelzung 
bietet  sich  naturgemäß  der  Locomotivkessel,  als  wannende» 
Agens  dessen  Dampf  dar,  und  lehrt  die  Erfahrung,  dass  bei 
einem  dainpffahrenden  Rolirstrauge  von  etwa  zwölf  Wagen- 
längen,  bei  glelchmässig  vertheilter  Heizfläche  und  gut  ge- 
schützten Rohren,  im  zwölften  Wagen  gegenüber  dem  ersten 
sich  erst  eine  Temperaturdifferenz  von  4 — 5"  R.  ergiebt.  Mit 
der  Schaffung  einer  zweiten  Wärmequelle  --  etwa  bei  längeren 
Zügen  durch  das  Einschieben  eines  eigenen  Datnpfkesselwageus  — 
würde  man  wohl  diese  Temperaturdifferenz  vermeiden  können; 
allein  die  Anschaffung«-  und  Erbaltungskosten  eines  eigenen 
Kesselwagens,  wie  auch  die  Kosten  für  die  Bedienung  desselben 
durch  einen  besonderen  Heizer,  sind  wohl  Gründe  genug,  hievon 
abzusehen,  umsomehr,  als  man  in  den  meisten  Fällen  mit  Zügen 
von  zwölf  Wagen  das  Auslangen  finden  dürfte. 

Liegt  doch  ein  Hanptvortheil  der  Dampfheizung  gerade  darin, 
dass  die  Dampfentnahme  nur  vom  Locomotivkessel  geschieht; 
denn  hier  besorgt  dieselbe  nur  der  Loeomotivführer,  also  der 
Intelligenteste  nnd  Berufenste  des  gesaiumteu  Zugspersonales. 

Und     -  so    wie  bei  den    Lontiniiierlfcheu    Hreius  ler 

Loeomotivführer  seine  Locomotive  mit  dem  ganzen  Zuge  als 
ein  organisches  GanzeB  in  seiner  Hand  hat  —  so  ist  dies  nnn- 
niehr  auch  bei  der  fentraldampfheizung  der  Fall  nnd  die  Be- 
triebssicherheit der  Heiznngseinrichtnng,  die  Gleiehmässigkeit 
der  Beheizung  und  wohl  auch  die  Oekonomie  derselben  sind 
damit  am  besten  gewahrt. 

Durch  das  Oeffcncn  des  Dampfventils  am  Locomotivkessel 
gli  bt  also  der  Locumotivführer  den  erforderlichen  Dampf  — 
dessen  Spannung,  in  der  Regel  3  Atm.,  er  an  einen»  Mano- 
meter abliest  —  an  die  durch  sämmtliche  Wagen  durchgehende 
Leitung,  und  alle  mit  derselben  in  Verbindiuig  stehende  Heiz- 
körjier  ab.  Die  von  dem  durchströmenden  Dampfe  erwärmten 
Heizkörper  erwärmen  nun  Ihrerseits  wieder  die  einzelneu  Coupes 
der  Wagen. 

Durch  theilweise  oder  gänzliche  Schliessung  de*  Danipf- 
ventiles  am  Kessel  hat  es  der  Loeomotivführer  in  der  Hand, 
die  Dampfabgabe  an   die  Dampfleitung  des  Zuge*  entweder 
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teilweise  oder  gänzlich  zu  «Utforen,  daher  die  Wärme-Abgabe 
an  die  einzelnen  Coupe«  zu  vermindern,  eventuell  gänzlich  ein- 
zustellen. Er  kann  also  nach  »einem  Belieben,  respective  mich 
den  erforderlichen  Umstanden,  die  Heizung  de«  Zuge«  regulieren. 

An«  dem  geschilderten  Vorgange  erhellt,  dass  die  schon 
früher  erwähnten  Grundbedingungen  einer  gnten  Heizungsanlage, 
nämlich  die  gleichmaesige  Erwärmung  sammt  lieber  Räume,  and 
die  Regtdtorbarkelt  bei  der  CentraldampfheUnng  eine»  Zügen 
ira  Principe  erfüllt  werden. 

Die  Ceiitraldampfheiznng  wnsste  «ch  auch  schon  vor 
geraumer  Zeit,  allerdings  in  ihrer  ursprünglichsten  Form,  bei 
der  Beheizung  von  Eisenbahnzugen  Eingang  zu  verschaffen  und 
begegnen  wir  hier  dem  heule  noch  in  vielen  Fällen  beibehaltenen 
Ältesten  Systeme  einer  Ccntraldanipfhcizung  von  Johannes  Haag. 

Dieses  System  bestand  —  auf  den  vorhin  erwähnten 
Prineipleji  aufgebaut  —  aus  einer  alle  Wagen  durchlaufenden, 
schmiedeisernen  Rohrleitung,  welche  zwischen  den  einzelnen 
Wagen  durch  Kautschukschlftuche  gekuppelt  war,  und  von 
welcher  in  jedes  Coup*  Rohr«  abzweigten,  die  in  «chlnngen- 
artigen  Windungen  unter  den  Sitzen  de»  Coupes  angebracht 
waren.  Die  Schlangenrohre  wurdet»  von  dem  durchströmenden 
Dampfe  erwärmt,  und  gaben  ihre  Warme  sodann  an  das  Coupe  ab. 

Von  dieser  ursprünglichsten  Form  der  Heizkörper,  den 
Schlangenrohren,  mnsste  jedoch  bald  abgegangen  werden,  weil 
dieselben  einerseits  in  ihrer  —  wegen  Raummangel*  unter  den 
Sitzen  beschrankten  —  Anzahl  weuig  Heizfläche  boten,  ander- 
seits wegen  der  Erschütterungen  wahrend  der  Fahrt  nur  sehr 
schwer  danipfdicht  zu  erhalten  waren. 

Sie  wurden  durch  cylindrische  —  anfangs  gusseiserne, 
spater  schmiedeiserne  —  an  den  Enden  mit  Böden  abgeschlos- 
sene,  grössere  Rohre  ersetzt  (Fig.  1)*.  Bei  der  ersten  oder 
zweiten  Gestalt  der  Heizkörper  war  jedoch  immer  die  Anord- 
nung getroffen,  daas  die  Zulassung  de«  Dampfes  in  alle  Heiz- 
körper nur  vom  Locomotivführer  allein  abhängig  war. 

Alabald  zeigte  sich  aber,  das«  man  die  Geister,  die  man 
gerufen,  nicht  mehr  zu  bannen  vermochte.  Denn  abgesehen 
davon,  dass  es  recht  gut  den  Reisenden  eines  Coupta  infolge 
der  Heizung  bereits  zu  warm  sein  kann,  während  dieselben 
ira  Kachbarcoup*  noch  über  Kälte  klagen,  der  LocoinotivfÜhrer 
aber  nur  in  alle  oder  in  keinen  Heizkörper  Dampf  einlassen 
kann,  erwies  sich  —  wenn  selbst  infolge  eines  einhelligen 
Wunsches  —  die  Dampfheizung  abgesperrt  werden  sollte,  die 
Wirksamkeit  der  Dampfabsperrung  zu  gering,  um  die  Tempe- 
ratur im  Coup*  auf  ein  gewünschtes  Haas»  herabzubringen. 
Denn  die  Heizkörper  waren  bei  offenem  Ventile  am  Locoinotiv 
kesael  alle  vom  Dampfe  erfüllt,  und  hatte  der  Locomotivführer 
auch  das  Dasipfzulassventil  abgesperrt,  so  brauchte  es  noch 
geraume  Zeit  bis  alle  Heizkörper  und  die  ganze  Wagenleitung 
vom  Dampfe  entleert  waren,  nnd  selbst  wenn  dies  eingetreten, 
sank  die  Temperatur  der  erwärmten  Heizkörper  nur  »ehr  lang- 
sam herab.  Es  hatte  also  eine  Dampfabsperrung  an  der  Lnco- 
motive  erst  nach  längerer  Zeit,  oft  erst  nach  einer  halben 
Stunde  den  gewünschten  Erfolg,  die  Temperatur  im  Coupe 
berabzubringan.  Naturgcniäss  dauerte  dieser  Process  für  jeden 
Wagen  um  so  langer,  als  derselbe  von  der  Loeoniotlve  weiter 
entfernt  war,  so  dass  leicht  der  Fall  eintreten  konnte,  das»  iu 
den  Coupes  des  letzten  Wagens  die  gewünschte  niedrigere 
Temperatur  erst  eintrat,  wenn  die  Coupes  der  ersten  Wagen 
schon  so  kalt  waren,  dass  das  Adnioseionsventil  am  Kessel  schon 
wieder  zum  Heizen  geöffnet  werden  niusst«. 

Diese  Umstände  hatten  die  Folge,  dass  man  bestrebt 
war,  ausser  der  durch  den  I^ocomotivftthrer  möglichen  Ab- 
sperrung der  Dampfzuleitung,  noch  eine  Absperrung  derselben 
lür  jedes  Coupe  separat  zu  bewerkstelligen.     (Scblnss  folgt.) 

rbuTzeickBmt;  folgt  ib  Nr.  10. 


EisenbahnrechtTirhp 
Enteeheitangei  des  Obersten  Geriehtehofes. 

Die  thfttliche  Widersetzlichkeit  gegen  die  Anord- 
nungen eines,  in  Ausübung  seines  Dienste*  begriffe- 
nen, beeideten  Weichen wilchters  durch  gewnltgurae 
Handanlegung  begründet  das  ira  §  81,  St.  G.,  vorge- 
sehene Verbrechen  der  öffentlichen  Gewalttätigkeit 
gegen  eine  obrigkeitliche  Person  in  Amtssachen. 

Am  24.  Juli  1HH8  entstieg  der  Lackfabrikaut  Ferdinand 
Seiche  dem  um  Vt12  Uhr  Mittags  auf  der  Station  Königahan, 
der  Sud-norddeutschen  Verbindungsbahn,  angelangten  Zuge  und 
nahm  den  Weg  über  die  Geleise  des  Bahnhofes.  Vineenz 
Tolarek,  beeideter  Weiehenwttehter  dieser  Bahn,  versah  ge- 
rade den  Dienst  bei  dein  Wechsel,  und  als  er  da«  Beginnen 
des  Seiche  gewährte,  schritt  er  auf  ihn  zu  und  ermahnte  ihn, 
das  Geleise  zu  verlassen  und  auf  die  Strasse  zu  gehen.  Seiche 
machte  verschiedene  Einwendungen  und  nannte  den  Tolnrek 
einen  „Maulaffeir ;  Tolarek  verbat  sich  eine  derartige  Beleidi- 
gung und  verwies  den  Seiche  neuerdings  vom  Geleise  weg  auf 
die  Strasse;  allein  Seiche  gab  ihm  mit  der  Hand  einen  Stoss. 
indem  er  ihn  hiebei  auf  die  Seite  schieben  wollte,  um  unge- 
hindert den  Weg  über  das  Geleise  fortzusetzen.  Tolarek  ver- 
trat ihm  den  Weg,  ihn  neuerdings  auf  die  Strasse  verweisend, 
doch  da  packte  Seiche  seinen  Regenschirm,  gab  dem  Tolarek 
einen  Schlag  und  wollte  über  das  Geleise  weitereilen ;  er  gieng 
auch  thatsAuhlich  darauf  fort,  doch  wurde  er  von  den  inzwischen 
von  Tolarek  herbeigerufenen  Arbeitern  aufgehalten  und  in  die 
Vorstandskanzlei  geführt. 

Ueber  eine  diesfällige  Anzeige  des  Station« vorstände«  in 
Königshau  bei  der  k.  k.  Bezirkshauptmannschaft  in  Trautenan, 
welche  letztere  die  Anzeige  dem  Bezirksgerichte  in  Schatzlar  ab- 
trat, erhob  die  k.  k.  Staatsanwaltschaft  in  Jicin  gegen  Ferdinand 
Seiche  die  Anklage  wegen  des  Verbrechens  der  öffentlichen 
Gewalttätigkeit,  worüber  bei  dem  k.  k.  Kreisgericht«  in  .Il(Sin. 
am  14.  Deceiuber  1888  «ub  Z.  9105,  nach  durchgeführter 
Verhandlung  das  Unheil  dahin  erflosa,  das«  «ich  Ferdinand 
Seiche,  nach  $  81  St.  G.,  des  Verbrechens  der  öffentlichen 
Gewalttätigkeit,  sowie,  nach  §  312  St.  G.,  der  Uebertretuwr 
gegen  öffentliche  Anstalten  und  Vorkehrungen  schuldig  gemacht 
habe  und  deswegen  nach  §  35  und  §  82,  I.  Absatz,  St.  0., 
unter  Anwendung  des  §  54,  St.  G.,  zum  Kerker  in  der  Dauer 
von  einem  Monate  und  nach  §  389,  St  P.  0.,  zum  Ersätze 
der  Kosten  des  Strafverfahrens  verurtheilt  werde.  Diese«  Ur- 
thcll  wird  fiilgendermaassen  begründet: 

.Laut  der  Note  der  k.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn  ddo.  Wien, 
diu  2.  September  1888  bat  Vincetu  Tolarek,  Wekkenwachter  am 
Haiinhofe  der  sfldnorddeutachen  Verbindungsbahn,  in  der  Station 
Köuigsbao,  den  Diensteid  am  8.  August  1873  abgelegt  und  ist  daher 
Vincen«  Tolarek  eine  der  im  §  «8  St-O.  genannten  Personen. 

„Auf  Grand  der  eidlichen  Aussage  des  Vincen«  Tolarek. 
welche  dorch  die  protokollarische  Aussage  des  Sutiooschefs  Ferdinand 
Seissl  unterstützt  wird,  ist  sirhergestellt,  dass  Vincenz  Tolarek. 
mit  der  Uniform  eines  EiscsbahnbedienJteten  bekleidet,  am  24.  Juli 
1688  am  Bahnhofe  in  Kßnigaban  das  Bahngelebe  beaufsichtigte, 
somit  in  AnsBbnng  seines  Dienstes  resp.  in  Vollziehung  eines  obrig- 
keitlichen Anftrages  begriffen  war. 

„Durch  das  Zugeständnis  des  Angeklagten  und  durch  die 
eidlichen  Aussagen  des  Vincen*  Tolarek  und  des  Igtisz  Bischof 
ist  erwiesen,  dass  der  Angeklagte,  Ferdinand  Seiche,  am  obgenannten 
Tage  den  Weg  über  die  «fimmtlichen  Geleise  am  Bahnhofe  ia  Konigsbati 
gieng,  dass  ihm  diesen  Weg  der  Weichen  Wächter  Tolarek,  in  Ans- 
Uhnng  seines  Dienstes  verbot,  indem  er  ihn  aufmerksam  machte,  das« 
die  Betretung  des  Bahngeleises  und  insbesondere  der  Weg,  weichen 
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Strasse  verwiesen  habe,  welche  Aufforderung  des  Tolarek  der  An- 
geklagte nicht  befolgte,  sondern  Uber  da«  Geleise  weiter  wollte, 
wobei  er  den  Tölarek  einen  »Manlaffen"  nannte.  Tolarek  verbat 
sieh  eine  derartige  Beleidigung  und  verwies  den  Seiche  neuerdings 
Tom  Geleite  auf  die  Strasse.  Allein  dieser  verletzte  dem  Tolarek 
einen  Stoaa  mit  der  Hand,  indem  er  ihn  bei  Seite  schieben  wollte, 
nm  »einen  Weg  fortzusetteu,  wm  ihm  jedoch  dieser  mit  den  Worten  : 
.Ich  lasse  sie  jetzt  unbedingt  nicht  gehen  und  jetzt  werden  sie  anf 
die  Strasse  geben!*  nochmals  verbot  Hierauf  versetzte  Seiche  mit 
dem  Schirme,  denselben  in  der  Hand  haltend,  dem  Vincenz  Tolarek 
einen  Schlag,  am  den  Tolarek  auf  die  Seite  zu  bringen  und  den 
eingeschlagenen  Weg  fortzusetzen,  wobei  er  mit  dem  Schirme  herum- 
fuchtelt* bis  er  endlich  von  mehreren  herbeigeeilten  'I'aglöhoern  fest- 
genommen und,  Ober  seine  Weigerung  freiwillig  mitzugehen,  zum 
Stationsvorstande  gefuhrt  wurde. 

.Der  Angeklagte  leugnet,  dass  er  an  Tolarek  wirklich 
gewaltsam  Hand  angelegt  bitte  und  redet  sieh  dahin  aus,  dass  er 
darüber  sehr  aufgeregt  war,  wie  er  von  dem  Tolarek  in  grober 
Weise  mit  den  Worten:  „Wissen  sie  nicht,  dass  der  Weg  hier  ver- 
boten ist",  wegen  des  Weges  über  das  Bahngeleis*  zur  Bede  gestellt 
und  im  Weitergeben  gehindert  worden  sei.  Hierüber  aufgebracht, 
habe  er  den  Vincenz  Tolarek  einen  „Maulaflen"  genannt  und 
wegen  dieser  Worte  sei  die  ganze  Affaire  veranlasst  worden.  Doch 
der  Gerichtshof  erblickt  in  diesen  Worten  noch  keinen  Grund,  nm 
hiedurch  die  Herbeiführung  des  gewalttätigen  Vorgehens  des 
Ferdinand  Seiche  gegen  Tolarek  als  gerechtfertigt  anzusehen. 

„Der  Angeklagte  giebt  zu,  dass  er  mit  dem  Tolarek  mit 
•einem  Begenschirm  in  Berührung  gekommen  sei,  dies  sei  jedoch 
durch  Zufall  und  mehr  durch  die  Schuld  des  Tolarek  geschehen, 
indem  Tolarek  ibn  gehalten  habe,  und  dass.  als  Seiche,  den 
Schirm  anter  dem  Arm  haltend,  sich  umdrehte,  er  den  Tolarek 
mit  dem  Schinne  getroffen  haben  mag,  und  giebt  anch  Josef  Scheit- 
han er  im  ähnlichen  Sinne  Zeugnis. 

.Der  Gerichtshof  Mit  es  anch  für  möglieh,  dass  eiu  derartiges 
Streifen  mit  dem  Sehinn*  bei  dm  Auftritte,  der  doch  längere  Zeit 
wRhrte,  stattgefunden  haben  konnte,  dass  aber  das  Schlagen  mit  dem 
Schirme  in  der  oben  angegebenen  Weise  stattgefunden  hat,  hat  der 
Gerichtshof,  auf  Grund  der  bestimmten  Aussagen  des  Tolarek  und 
des  Bischof  als  erwiesen  angenommen. 

.Die  obangeftthrte  Handlungsweise  des  Ferdinand  Seiche 
begründet  den  Thatbestand  des  Verbrechens  der  öffentlichen  Gewalt- 
tätigkeit nach  §  81  St  G.  und  wurde  der  Angeklagte  deshalb 
dieses  Verbrechens  schuldig  gesprochen. 

.Da  der  Angeklagt«,  wie  durch  sein  Geständnis  und  durch 
die  eidliche  Aussage  des  Tolarek  erwiesen  ist,  den  Tolarek,  ah 
eine  der  im  §  68  St.  G.  genannten  Personen,  wahrend  derselbe  in 
Vollziehung  eines  obrigkeitlichen  Auftrages  resp.  in  Ausübung  seines 
Dienstes  begriffen  war,  einen  „Maulaffen-'  nannte,  daher  wörtlich 
beleidigte,  so  wurde  der  Angeklagte  der  im  §312  St  G.  bezeichneten 
Uebertretuug  gegen  die  öffentlichen  Anstalten  und  Verkehrnngen 
schuldig  erkannt. 

„Die  Strafe  ist.  da  ein  Verbrechen  mit  einer  l'ebertretung 
zusammentrifft,  mit  Bocksicht  anf  §  36  St.  G.  nach  fj  83  St.  G.  mit 
schwerem  Kerker  von  sechs  Monaten  Mb  zn  einem  Jahre  zu  bemessen. 

.Erschwerend  ist  die  Concnrrenz  eines  Verbrechens  mit  der 
l'ebertretung  (§  SS  St  G.).  mildernde  Umstände  sind,  dass  der  An- 
geklagte vor  dem  Verbrechen  eines  untadelbaften  Wandels  irewesen 
(§  46  lit  b.  St.  G.)  und  dass  derselbe  sich  in  einer  heftigen 
GemUthshewegung  zu  dem  Verbrechen  bat  hinreissen  lassen. 
(§.  46  lit  d.  St  G.) 

.Mit  Bucksiebt  anf  diese  Milderungsumstande,  welche  mit 
Grund  die  Besserung  des  Verbrechers  erwarten  lassen,  bat  der 
Gerichtshof  von  dem  ausserordentlichen  Milderungsrechte  nach 
§.  54  8t.-G.,  Gebrauch  gemacht  und  dem  Angeklagten  sowohl  die 
Strafe  unter  den  geringsten  Strafsatz  verkürzt,  als  anch  den  schweren 


Kerker  in  einen  gelinderen  Grad  verändert  und  dem  Angeklagten 
die  Kerkerstrafe  in  der  Daner  von  einem  Monate  anagemessen. 
„Nach  §  38»  St.  P.-O  inusste  der  Angeklagt«  zu  dem  Ersätze  der 
Kosten  des  Strafverfahrens  vemrtbeilt  werden." 

Gegen  dieses  Urtheil  meldete  der  Angeklagt«  rechtzeitig 
die  Nichtigkeitsbeschwerde  an,  in  deren  Ausführung  die  Nich- 
tigkeit^ gründe: 

ii)  des  §  281,  Z.  5,  St.-P.-O.,  wegen  tTn Vollständigkeit 

des  Ausspruche*!,  bezüglich  der  Amtshandlung  und  Dienst- 

Verrichtung  des  WelcheiiwilchtcTs ; 
h)  des  §  281,    Z.  <>.  lit.  a,  8t.-P.-0.,   wegen  unrichtiger 

üesetzesanslcgurig :  und 
c)  des  §  281,  Z.  10,  Si.-P.-0.,  wegen  unrichtiger  Gesetzes- 

auslegang 

angewendet  und  dahin  ausgeführt  werden: 

Ad  n)  Wenngleich  ein  beeideter,  uniformierter  Bahn- 
witchter  eine  den  Schutz,  des  §  08  St.-«.  geniessende  Person 
ist,  sofern  dieselbe  innerhalb  ihres  Wirkungskreises  den 
Dienst  verrichtet,  so  kann  dm-h  dieser  Schutz  nicht  jeder  be- 
liebigen Verrichtung  des  Bahnwaehters  gelten,  insbesondere 
wenn  er  seinen  Wirkungskreis  eigenmächtig  überschreitet  und 
»ich  dienstliche  Verrichtungen  anmasst,  die  ihm  nach  dem 
Gesetze  nicht  zustehen.  Der  Umfang  dieser  Dienstesve r- 
riehtnng  ist  in  dem  angefochtenen  Urtheile  nicht  fest- 
gestellt: durin  durfte  der  Niclitlgkeitsgrund  des  §  281,  Z.  5, 
St.-P.-O.  liegen. 

Ad  b  und  <•)  Zn  den  wesentlichen  Kriterien  de*  §  81 
St.-«.  gehört : 

1.  ein  bestimmter  behördlicher  Anflrag  oder  eine 
bestimmte  zugewiesene  Dienstleistung; 

2.  ein  gewaltsames  Handanlegen  des  Beschul- 
digten :  and 

3.  die  nach  gewiesene  Absicht,  die  nieustcsvcrrichtnng 
zu  vereiteln. 

Ad  1.  Durch  die  Aussage  des  Stationsvorstandes  Seidl 
und  durch  die  Dienstinstructiuu  ist  erwiesen,  dass  der  Auftrag 
dir  Dicnstesansiihiing  des  Weichen«' Achters  lediglich  darin 
bestand,  fremden,  unberufenen  Personell  das  Betreten  des 
Geleises  zu  verwehren:  keineswegs  aber  darin,  diese  Per- 
sonen zu  verhaften,  sich  an  ihnen  zu  vergreifen,  oder  sie 
ihrer  persönlichen  Freiheit  zn  berauben.  Wenn  somit  der  An- 
geklagte den  Versneb  gemacht  hat,  sich  dem  widerrecht- 
lichen Anhalten,  Verhaften  und  Abfuhren  zn  entziehen,  so  hat 
er  lediglich  das  Verhaften  wettmachen  wollen,  nm  den 
rohen  Arbeitern  nicht  in  die  Hunde  zu  fallen.  Ditn  handelte 
es  sich  blos  um  das  Entkommen,  da  er  nicht  den  Ueber- 
gang  zum  Localbahnhof  zu  erzwingen,  sondern  in  entgegen- 
gesetzter Richtung  zu  entlaufen  versuchte,  als  die  Arbeiter 
gegen  ihn  Front  machten. 

Die  Dienstleistung  Tolareks  bestand  nicht  im  Arre- 
tieren, er  hat  seinen  Wirkungskreis  überschritten:  es  fehlt 
also  das  Kriteriuni  des  „behördlichen  Auftrages". 

Ad  2.  Zum  Begriffe  der  gewaltsamen  Handan- 
leguug  gehört  das  absichtliche  agressive  Vorgehen 
oder  Handeln  gegen  eine  bestimmte  Person. 

Wenn  Tolarek  selbst  zugibt,  der  Angeklagte  habe  mit 
dein  Schirm  „hernuigefucJitclt-,  wie  wenn  er  einen  Hund  ver- 
treiben wollte,  so  ist  damit  deutlich  und  klar  gesagt-  dnss 
ein  direetes  agressives  Vorgeben  nicht  stattgefunden  hat. 
Daraus  geht  hervor,  dass  selbst  das  Moment  des  gewalt- 
samen Handanlegens  fehlt,  dass  der  Angeklagte  in  der 
Aufregung,  durch  reiiu-n  Zufall,  den  Tolarek  mit  dein  Schirme 
streifte,  zumal  die  Zeugen  Bischof  und  Scheithaner  bestätigen, 
dass  Tolarek  den  Angeklagten  beim  Ann  packte  und  ihn  schieben 
wollt«.  Ulcdurch  ist  auch  das  lu  den  UrthclUgründen  hervor- 
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gehobene  Stossen  mit  der  Hand  aufgeklart,  was  sieh  lediglich 
als  eine  defensive  Handlung,  nicht  aber  als  ein  Gewaltart 
darstellt. 

Ad  3.  Am  allerwenigsten  ist  die  Absicht,  die  vor- 
geschriebene Dienstesverrichtung  zu  vereiteln,  feststellt  und 
erwiesen. 

Die  blosse  Vermnthnng  de»  bösen  Vorsatzes  ist  aus- 
geschlossen. Alle  zum  Hcgriffe  diu  Verbrechens  notwendigen 
Merkmale  müssen  in  die  Absicht  des  Handelnden  aufgenommen 
sein.  Der  §  81  St.-G.  setzt  eine  ganz  specielle  böse  Ab- 
sieht voraus,  nÄmlirh,  die  Diensten verrichtnng  des  An- 
gegriffenen zu  vereiteln,  weil  erst  dadurch  die  That  zum 
Verbrechen  wird,  indem  bei  blosser  Handanlegnng  nnr  der 
That  bestand  der  üebertretnng  des  §  312  St.  G.  begründet 
wird.  Wird  nun  erwogen,  dass  der  Angeklagte  nach  der  Aus- 
sage des  Zeugen  Srlieithauer  von  Tolarek  grob  und  barsch 
angerufen,  ja  thStlich  angegriffen  wurde,  dass  Tolarek  Tag- 
liihner  herbeirief,  und  Seiche  dann  in  entgegengsetzter 
Richtung  gegen  das  Magazin  laufen  wollte  und  auch  lief,  von 
den  Arbeitern  aber  gefangen  und  mißhandelt  wurde,  so  ist  er- 
wiesen, dass  von  einer  Absicht,  die  Dienstesverrichtnng  des 
Tolarek  (Verweigerung  des  Weges  über  die  Geleise)  zu  hindern, 
keine  Rede  sein  kann,  dass  vielmehr  die  Absicht  des  Ange- 
klagten keine  andere  war,  als  der  Arretierung  und  Misshandlung 
sich  zu  entziehen.  Da  das  Arretieren  von  Reisenden  nicht  zu 
den  Dienstverrichtungen  des  Mahnwüchters  Tolarek  gehört,  so 
kann  der  Angeklagt«  auch  die  Absicht  nicht  gehabt  haben, 
die  Dienstesvorrichtung  des  Tolarek  zu  vereiteln. 

Die  That  des  Angeklagten  bilde  in  allen  ihreu  Phasen 
nur  die  Uebertretung  des  §  312  St.-G.  und  es  liegen  also 
die  Nlchtigkeltagriindc  des  §  281,  Z.  0,  lit.  a  und  Z.  10, 
St.-P.-O.  vor. 

Der  Augeklagte  bittet  demnach,  das  angefochtene  Urtheil 
zu  eassieren,  ihn  von  dem  Verbrechen  nach  §81  St.-G.  freizu- 
sprechen, vom  Strafkostenersatze  loszuzRhlcn  und  Ilm  blo*  der 
l'ebertretung  des  §  312  St.-G.  schuldig  zn  erkennen,  sowie 
er  ausserdem  um  Anwendung  des  ausserordentlichen  Milderung*- 
rechtes  bittet. 

Der  k.  k.  oberste  Gerichts-  und  Cassationshof  hat  nach 
Anhörung  der  k.  k.  Generalprocnratur,  mit  der  Entschelduug 
vom  29.  Jänner  18B9,  Z.  759,  die  Nichtigkeitsbeschwerde 
des  Ferdinand  Seiche  wider  das  Crthell  des  k.  k.  Kreisgerichtes 
zu  Jicin  aus  nachstehenden  Gründen  sofort,  in  nicht  öffentlicher 
Sitzung  zu  verwerfen  befunden. 

.Die  Nichtigkeitsbeschwerde  wird  auf  die  Nicl.tigkeit*grttude 
de«  §  281  Z.  6.    dann  Z.  0  lit.  a.  bezw.  Z  10  St.-H.-O.  gestttut. 

«Der  zuerst  erwfthnte  Nichtlgkelugrund  will  darin  gefunden 
weiden,  dau  vom  Gerichtshöfe  erster  Instanz  der  Umfang  der 
Dienstesverrichtnng  des  Weiclienwachter*  Vincenz  Tolarek  niclit 
festgestellt  wurde,  obwohl  dies  zur  Beurtheilung,  ob  der  letztere 
innerhalb  seines  Wirkungskreises  den  Dienst  ausgeübt  habe,  daher  in 
Ansttbung  des  Dienstes  begriffen  war,  erforderlich  erscheint. 

„Die  gerügte  ITnTolUtäadigkeit  des  gerichtlichen  Ausspruches 
ist  jedoch  nicht  vorhanden,  weil,  abgesehen  davon,  dass  im  Enanciate 
des  Unheiles  angeführt  ist,  das»  der  Weichen  wacbter  Tolarek  sich 
in  Ausübung  seines,  namentlich  auch  in  der  Beaufsichtigung  der 
Geleise  bestehenden  Dienstes  befand,  und  dem  Angeklagten  das 
Betreten  der  Geleise  verboten  bat.  auch  in  den  t'rtheilsgrttnden 
eonstatiert  wird,  dass  Vincenz  Tolarek,  bekleidet  mit  der  Uniform 
eines  Kisenbabnbediensleten.  >un  24.  Juli  1888  am  Bahnhofe  in 
Konigsluin  da»  Bahngeleise  beaufsichtigte  und  in  Ausübung  dieses 
»eines  Dienstes  dem  Angeklagten  den  Weg  über  das  Bahngeleise 
verbot,  indem  er  ihn  aufmerksam  machte,  das«  die  Betretnng  des 
Bahngeleises  und  insbesondere  der  Weg.  welchen  der  Angeklagte 
gieug,  nicht  gestattet  sei.  und  ihn  auf  die  Strasse  verwies. 


.Hiedurch  ist  aber  festgestellt,  nicht  nur  dass  Vincent  Tolarek 
:  «ich  damals  in  Ausübung  seines  Dienstes  als  Weiehenwiehter  befun- 
den, sondern  auch  worin  sein  damaliger  Dienst  bestanden  bat. 

, Hiernach  stellt  sich  die  Nichtigkeitsbeschwerde,  soweit  die 
selbe  auf  den  Nichtigkeitsgrund  des  $  381  Z.  5  gestützt  wird,  als 
offenbar  unbegründet  dar,  weshalb  dieselbe  in  dieser  Beziehung,  nach 
S  4  Abs.  3  des  Gesetzes  vom  31  December  1877,  Nr.  S  R.-G.-B.  de 
1878,  sofort  verworfen  wurde, 

„Belangend  aber  die  Nicbtigkdugrtnde  des  $  2ul  Z  9  lit.  a 
!  und  Z.  lo  St-P.-O.,  so  wird  bei  der  Ausführung  derselben  nicht  von 
I  jenem  Thatbestande,  welchen  der  Gerichtahof  erster  Instanz  seinem 
Irl  heile  zn  Grunde  gelegt  bat,  ausgegangen  nnd  auf  dieser  Grund- 
lage die  unrichtige  Anwendung  oder  Auslegung  des  Gesetzes  be- 
hauptet, sondern,  unter  Anführung  von  Umstanden,  welche,  wie  die 
Anhaltung  des  Angeklagten,  und  die  Art.  wie  dieselbe  erfolgte,  der 
dem  Angeklagten  zur  Last  gelegten  That  erst  nachgefolgt  sind,  oder 
welche  ihre  Festeilung  durch  das  Erkenntnisgericht  nicht  gefunden 
haben,  dann  unter  Nichtbeachtung  oder  Bestreitung  von  festgestellten 
Tbatsacben.  insbesondere,  dass  der  Angeklagte  dem  Vincenz  Tolarek, 
nachdem  dieser  ihn  vom  Bahngcleiae  auf  die  Strasse  verwiesen  hatte, 
einen  Stoss  mit  der  Hand  gegeben,  womit  er  ihn  auf  die  Seite 
schieben  wollte,  und  dass,  als  Vincenz  Tolarek  ihm  nochmals  den 
Weg  verbot,  diesem  einen  Schlag  mit  dem  Schirme  versetzt  habe, 
endlich  unter  Anfechtung  der  vom  Gerichtshöfe  erster  Iustanz  festge- 
stellten Absicht  des  Angeklagten  hei  dieser  gewaltsamen  Hand 
anlegung,  nämlich,  ungeachtet  des  ihm  von  Vincenz  Tolarek  in 
Ausübung  des  Dienstes  ertheilten  Verbotes  den  Weg  Ober  das  Babn- 
geleisc  fortzusetzen  und  so  die  Dienstesvolltiehnng  zu  vereiteln,  — 
versucht,  die  Reehtairrthümliehkeit  des  Urtheils  danuthnn. 

,Da  eine  derartige  Ausführung  der  angerufenen  Nichtigkeita- 
gründe  dem  Gesetze  nicht  entspricht,  vielmehr  sich  als  eine  unzu- 
lässige Bekämpfung  des  Thatbestande«.  dessen  Feststellung  nach 
S  258  St.-P.-O.  der  freien  richterlichen  Leberzeugung  anheimgestelll 
ist,  darstellt,  so  wurden  diese  NichtigkeiugrOnde  in  der  Wirklichkeit 
gar  nicht  geltend  gemacht  und  war  deshalb  die  Nichtigkeits- 
beschwerde auch  in  dieser  Richtung,  nach  §  4  Abs.  1.  bez.  §  I 
Abs.  2  des  oben  bezogenen  Gesetzes  sofort  zu  verwerfen.* 
(Entscheidung  des  k.  k.  Obersten  Gerichts-  und  Cassationahofes  vom 
2».  Jtaner  1889,  Z.  761.) 

TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Elektrische  Warnuiiz-nslimale  an  W  crlibersrlngeu.  Im  Venia 
für  Eisenbahnkunde  in  Berlin  hat  kürzlich  der  Ober-  Ingenieur  Frischen 
einen  Vortrag  nber  elektrische  Waruungssignale  an  unbewachten  Weg- 
Übergingen  für  See und är bahnen  gehalten,  und  dabei  einen  von  der  Finna 
Siemens  &  Halske  erfundenen  Apparat  vorgeführt  und  erläutert. 
Dieser  Apparat  tritt  in  Tbitigkcit,  wenn  sieb  der  Zug  etwa  1300 
bis  Mihi  km  vor  dem  Bahnübergänge  befindet,  es  sind  deshalb  in 
diesen  Entfernungen  zu  beiden  Seiten  Contacteinrichtungen  getroffen, 
welche  beim  Passieren  des  Zuges  durch  diesen  selbst  mittelst  Schliessen« 
des  aus  einer  passend  aufgestellten  Batterie  entwickelten  Stromes  in 
Thatigkeit  gesetzt  werden.  Weil  aber  das  Signal  nur  ertßnen  soll,  wenn 
sich  der  Zug  dem  Wegttbergange  nähert,  so  ist  bei  dem  Apparate 
auch  Vorkehrung  getroffen,  dass  auf  Bahnstrecken,  die,  wie  dies  bei 
Nebenbahnen  meist  der  Fall  ist,  elngeleisig  siud,  ein  Ertönen  des 
Signals  verhindert  wird,  wenn  der  Zug  den  Wegubergang  verlassen 
hat,  bezw.  den  auf  jener  Seite  liegenden  Contact  passiert.  Da  ausser- 
dem auf  Nebenbahnen  die  Strecken  vom  Wächter  in  der  Regel  nur 
einmal  begangen  werden,  ist  das  Läutewerk  so  eingerichtet,  das«  es 
auch  nur  einmal  des  Tages  aufgezogen  wird.  Die  ganze  Anlage  be- 
steht nun  zunächst  darin,  dass  bei  dem  Wegttbergange  auf  einer 
eisernen  Silnle  ein  Spindelliutewerk  aufgestellt  ist,  von  welchen  Drabt- 
leitungen  zu  den  Conucten  auf  beiden  Seiten  fuhren.  Beim  ersten 
Beginne  der  Tbätigkeit  des  Läutewerkes  unter  dem  Kinfluase  der 
elektrischen  Auslösung  zieht  dasselbe  ein  im  Glockcnwcrksgehause 
befindliches  Nebenwerk  anf,  welches  durch  ein  Pendelwerk  im  Ab 
lauten  verlangsamt  wird;  sobald  dieses  Nebenwerk  zu  laufen  beginnt 
trennt  es  durch  eine  Contactlösung  die  Verbindung  mit  der  elektri- 
schen Leituug  und  stellt  dieselbe  erst  dann  wieder  her.  weun  das 
Nebenwerk  abgelaufen  und  zur  Rohe  gekommeu  ist.  wozu  »— m  Mi- 
nuten erforderfleh  sind.  Wahrend  dieser  Zeit  ist  das  Läutewerk  dem 
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logen  nnd  es  bleiben  die 
8chi< 


in  Verbindung   stehenden  Schieneneontacte 

Wirkung. 

Um  Nebenwerk  löst  ausserdem  nach  Ablauf  von  je  6—7  Secunden 
das  Lautewerk  mtchaniBeh  aus,  worauf  dauelbe  zwei  Schlage  ertönen 
lässt;  die«  Auslösung  wird  in  Paiuen  ton  6—7  Secunden  für  die 
Dauer  von  2  Hinuten  fortgesetzt  und  auf  dies«  Weise  daa  Warnungs- 
signal herrorgebraeht. 

Mit  dem  aeustiachen  Signal  kann  auch  ein  optisches,  in  Gestalt 
einer  vorspringenden  Scheibe,  verbanden  werden,  weiche*  den  vorUber- 
lahrenden  Locoroouvftlhrer  davon  in  Kenntnis  setzt,  das*  daa  Laute- 
werk daa  Warnnngssiirnal  gegeben  hat. 

Elektrische  jlahuhorbeleuchtung  In  Stuttgart.  Vor  kurzem 
wurde  die  elektrische  Beleuchtungsanlage  des  Bahnhofe«  in  Stuttgart 
in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  in  Betrieb  gesetzt,  wobei  auch  die  schon 
seit  dem  Jahre  1883  vorhandenen  Bueenlainpen  miteinbezogen  wurden. 
Zum  Betriebe  dienen  drei  Tenbrink  Dampfkessel  mit  rauchverzebrender 
Feuerung  von  je  39  m*  Heizdflehe  nnd  8  Aün.  Druck  und  drei 
schnelllaufende  Cowpound-Dampimaschinen  von  je  35  UP,  wobei  je 
ein  Kessel  und  eine  Dampfmaschine  als  Reserve  gelten.  Die  Bogen- 
lampen werden  durch  drei  Dynamomaschinen  neuester  Construction 
und  zwei  seit  1888  vorhandene  gespeist,  während  drei  neue  Dynamo- 
maschinen zum  Betrieb«  der  Glnhlicbter  dienen.  Im  Bahnhofgebaude 
selbst  sind  die  Eingangshalle  und  der  Mittelgang  mit  sechs,  die  beiden 
Seitenhallen  mit  je  acht  Bogenlampen,  die  Wartesäle  nnd  Bcstau- 
rationsrlume  IL  Classe  mit  zusammen  vier  und  die  Wattesale  und 
Restauration  III.  Classe  mit  vier  Bogenlampen  beleuchtet.  Im  Hof- 
Wartesaal,  den  Wartesälen  I.  Classe.  den  Kanzleien,  Gepäck-,  Cassen- 
und  Postritumen  und  auf  den  kleinereu  Perrons  sind  zusammen 
*JOO  Glühlampen  mit  einer  Lichtstärke  von  16  bis  35  Kerzen  in  Ver- 
weil«' 


12m  hoben  eisernen  Masten  angebracht  sind.  In  dem  Maschinenbause 
sind  in  sehr  sauberer  und  habscher  Anordnung  auf  Apparattafeln  die 
verschiedenen  Regulierungswiderstände,  Ausschalter.  Umschalter  und 
Messapparate  angebracht,  und  ist  die  Einrichtung  derart  getroffen, 
itsss  jede  dergleichen  Maschinen  auf  die  verschiedenen  Stromkreise 
eingeschaltet  werden  kann.  Die  ganze  Anlage  ist  in  allen  Einzeln- 
heiten nach  den  neuesten  Erfahrungen  der  Elektrotechnik  eingerichtet. 

Formeln  für  Berechnung  der  Betriebskosten.  Für  die 
Berechnung  der  Betriebskosten  /'  auf  den  französischen  Eisenbahnen 
auf  100  Tonnen-Kilometer  werden  folgende  auf  empirischem  Wege 
abgeleitete  einfache  Formeln  angegeben : 

1.  Für  die  Linien  des  grossen  Eisenbahnnetzes: 

P=-^  +  2l-60Frcs. 

<i.  Für  die  französischen  Staatobahnen: 
Formel  von  J.  Foy 

i>=  1*°?  + 81-80  Fr«. 

3.  Fttr  die  Local bahnen: 

Formel  von  M.  Favernier 

i>=!^  +  87-40  Frc 

worin  f  (Frequentation)  die  Anzahl  von  1000  1 
Jahre  aut  1  km  der  Bahnlinie  bezogen  bedeutet. 


Atustelluni-shahn  In  Pari*  Mit  Rücksicht  auf  den  zu  er- 
gesteigerten Personenverkehr  in  Paris  wahrend  der  dies- 
jährigen Weltausstellung,  wird  der  Bahnhof  auf  dem  Marsfelde  einer 
Umgestaltung  unterzogen.  Zur  Beförderung  der  Ausstellungsgüter 
sind  die  Geleise  der  Westbalm  bis  zum  Marsfelde  selbst  verlängert, 
zur  weiteren  Vertheiluog  der  einzelnen  Gegenstände  dient  eine  kleine 
Bahn.  Die  Beförderung  der  Besucher  der  Ausstellung  von  einem 
Ende  derselben  bis  zum  anderen  wird  vermittelst  einer  zweigeleisigen 
Eisenbahn  nach  dem  seitens  des  Kriegsminiaters  zur  Ausrüstung  der 
Fort«  gewählten  System  Decauville  stattfinden.  Die  Spurweite 
dieser  Bahn  beträgt  60  cm;  die  Suhlschienen  derselben  ruhen  auf 
stählernen  Querscbwellen.  Der  Hauptbahnbof  befindet  sich  an  der 
Ecke  der  „Kaplan ade  des  invalides*  gegenüber  dem  Ministerium  des 
Aeussern.  Die  Bahn  kreuzt  den  Platz,  verfolgt  den  „Quai  d'Orsay* 
zwischen  den  beiden  von  der  Seine  am  entferntesten  befindlichen 
Baumreihen  und  erhält  auf  dieser  Strecke  zwei  Haltpunkte  gegen- 
über der  Strasse  „Jean-Nieot"  und  dem  „Palais  de  l'aliiuentation" : 
demnächst  gebt  die  Bahn  am  Eiffelthnrme  vorüber,  woselbst  wiederum 
eine  Station  sich  befindet  und  gelangt  längs  der  „Avenue  Suffren" 
m  dem  Endbahnhofe  zwischen  der  Maschinenhalle  und  der  Bastille 
von  178«.  Die  Bahn  passiert  einen  Tunnel  von  20  m  Länge  bei  der 
solchen  von  106  m  bei  der  l 


Zur  Beförderung  der  Zuge  dienen  16  Locomotive.  welche  mit 
Dampf,  mit  verdichteter  Luft  nnd  mit  Elektricität  betrieben  werden  und 
100  Wagen  verschiedener  Gattung.  Der  Preis  für  jede  Fahrt,  ohne 
Berücksichtigung  der  Entfernung,  ist  auf  25  Cent,  festgesetzt.  Die 
Züge  aollen  von  9  Uhr  Morgens  bis  Mitternacht  in  Zwischenräumen 
von  je  10  Minuten  verkehren,  so  dass  täglich  in  beiden  Fahrtrich- 
tungen zusammen  180  Züge  zur  Verfügung  stehen  werden. 

Entwässerung;  des  Oberbaues  bei  eisernen  Langseh  wellen. 
Eines  der  vornehmlicbsten  Hindernisse,  welche  sieb  der  weiteren  Ein- 
führung des  Langsehweilen-Oberbaues  entgegenstellen,  ist  bekannter- 
maasaen  die  ungenügende  Entwässerung  des  Kies-  oder  Schotterbettes 
bei  den  fest  unterstopften  Langschwellen.  So  lauge  daher  auch  die 
Vei  treter  der  Eisen-Industrie  bemüht  sein  mOgen,  der  ausgedehnteren 
Verwendung  eiserner  Langschwellen  das  Wort  zu  reden,  so  werden 
ihre  Bemühungen  so  lange  des  Erfolges  entbehren,  als  nicht  die  Mög- 
lichkeit schneller  Entwässerung  des  Schotterbettes  dargethan  ist.  Es 
unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  der  in  dieser  Beziehung  dem  eisernen 
Laagscbwellen-Oberbav  anhaftende  Mangel  auf  verschiedene  Weise 
beseitigt  werden  kann,  dass  aber  an  alle  bieftlr  in  Vorschlag  zu 
bringenden  Mittel  die  Forderung  gestellt  werden  mos«,  dass  durch 
dieselbe  eine  Unterbrechung  der  gleichmässig  elastischen  Unter- 
stopfung  nicht  herbeigeführt  wird,  und  dass  das  Wofür  angewandte 
Material  den  etwaigen  Schlägen  der  Stopfbacke  genügenden  Wider- 
stand entgegensetzt. 

Beide  Forderungen  glaubt  der  Reg.-Bauführer  Daehr  in 
der  Weise  zu  erfüllen,  dass  er  unter  den  Langsehwellen  auf  dem 
Planum  in  angemessene  Entfernungen  von  einander  Durchlässe  aus 
Schmiedeisen,  die  aus  Weilblech  und  alten  Unterlagsplatten  hergestellt 
gedacht  sind,  anordnet,  wodurch  ein  Hindernis  für  die  gleichmäasige 
Unterstopfung  der  Schwellen  nicht  geschaffen  wird. 


CHRONIK. 

Eisenbahn-Ball.  (Fortsetzung  der  Spenden.)  Hirsehmann 
dt  Wildner.  Gttterexport  in  Reicbenberg  fl.  10;  Hönigsvald  Josef, 
kais.  Rath,  Verwaltnngsrath  der  Nordbahn  fl.  10 ;  J ei  tteles  Richard, 
k.  k.  Hofrath  Vorsitzender  Director  der  Nordbahn  II.  30;  Joubert 
Edmund,  Präsident  des  vereinigten  Verwaltungsrathes  der  Staaueiwn- 
babn-Gesellschaft  fl.  50;  Isbary  R.  v.  sen.,  kais.  Rath,  Herrenhaus- 
mitglied  fl.  10;  Klinger  Heinrich,  kais.  Rath  und  Commercialralh  fl.  80 ; 
KlingerS.  M.,  Kaufmann  fl.  10;  Koerber  Kniest  v.,  k.  k.  Sectionsrath 
im  Handelsministerium  fl.  10;  Köhler  Michael,  Iiispector  und  Bahn- 
erhaltunga- Vorstand  der  Nordbahn  fl.  6;  Krackhardt  Ernst, 
Fabriksbesitzer  in  Brunn  fl.  5;  Krausz  Franz,  Freiherr  v.,  k.  k. 
Hofrath,  Präsident  der  Polizei -Direction  fl.  15;  Kretschmer  W., 
General-Director  der  Bnscbtehrader  Eisenbahn  fl.  10;  KuzmltzkyS. 
dt  Comp,  in  Kattowiu  fl.  215;  Langer  Franz,  Inhaber  in  Firma 
Tb.  Bindtner  fl.  10;  La nna  Adalbert,  Ritter  r..  Verwaltungsrath  der 
Böhmischen  Nordbahn  fl.  20;  Leddihn  Dr.  Wilh.,  k.k.  Ministerial- 
rath  im  Handelsministerium  fl.  10;  Lederer  Carl  Otto.  k.  k.  Hof- 
fl.  15;  Levi  M.,  Repräsentant  der  Roa*iu-Zbeseh*u-Osla- 
Kohlenwerke  fl.  5;  Liebieg  Theodor,  Freiherr  v..  Verwal- 
Uingsrath  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  fl.  10;  Lippich  Dr.  Eugen, 
k.  k.  Ministerial-Secretär  im  Handelsministerium  fl. 6 ;  Lukacs  Ant.  v.. 
Verwaltungsrath  der  Staatscisenbahn-Gcacllschaft  fl.  10;  Mautner 
v.  Mark  ho  f  Carl  Ferdinand,  Ritter  v.,  k.  k.  Commercialratb,  Fabrik- 
besitzer fl.  115;  Mayer  Arthur.  Verwaltnngsrath  der  Mähr.-sehles. 
Centraibahn  fl.  10;  Meinl  Wilhelm,  k.  k.  Commercialratb,  Fabriks- 
besitzer <L  10;  Meissl  Dr.  Franz,  k.  k.  Sectionsrath  fl.  6;  Merey 
Alezander  de,  Conweiler  intime.  Verwalt  n^srath  der  Slldbahn  fl.  10; 
Merz  Hermann,  StaauEisenbahnrath  in  Tarnow  fl.  10;  Müller 
.losef,  Chef  der  Firma  Carl  Waaser'»  Nachfolger  fl.  10;  Nopcsa 
Franz,  Freiherr  v.,  Exeellenz  fl.  10;  Obentraut  Job.,  Ritter  v., 
k.  k.  Ministerialrath  im  Handelsministerium  fl.  10-,  Ostheim  Dr. 
Albert,  Ritter  v.,  k.  k.  Regierungsrath,  administrativer  Director  der 
Carl  Ludwig-Bahn  fl.  10;  Pallavicini  Alexander,  Markgraf,  k.  k. 
Kämmerer.  Präsident  der  Nordbahn  fl.  SO;  Piette  P.  in  Freiheit 
fl.  10;  Pischof  Mathias,  Ritter  v..  k.  k.  Hofrath  fl.  10;  Pischof 
Alfred  Ritter  v.,  Bauunternehmer  fl.  10;  Pojatzi  Fl.  &  Comp,  in 
Deutsch-Landsberg  fl.  lo;  Polls  netz  Jos..  Ritter  v.,  k.  k.  Ministerial- 
rath im  Handelsministerium  11.10;  Radzi  will  Sergius,  Fürst,  Präsi- 
dent der  Kolomeaer  Localbahn  fl.  20;  Rainer  J.  in  Klagenfurt 
fl.  10;  Reitzes  Sigmund,  Ranquier  fl.  ÜO;  Ringboffer  Franz, 
Freiherr  v.,  Fabriksbesitzer  fl.  30;  Ronna  Antou,  Vorsitzender  des 
Domänen-Directoriums  der  Staatseisenbahn-Gescllscbaft  A.  20;  Rons- 
perger Benedict,  Director  der  Nordbahn  fl.  30;  Schlcniflller 
Friedr.,  Director  der  Mähr.-schles.  Centraibahn  fl.  10;  Schneider 
Hermann,  Generalagent  der  Staatseisenbahn  Gesellschaft  fl.  5 ;  Sc  h  w  a  rz 
Carl,  Freiherr  v..  Bauunternehmer  fl.  25 :  Schwenk  Ferdinand.Central- 
Insnector  der  Nordbahn  fl.  10:  Sedlak  Prokop.  Handelskauiraerrath 
in  Prag  fl.  10;  Seeberg  Friedrich    Ober  In*pector  und  Diretor- 
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Stellvertreter  der  ö»terr  LocaleUenbaim-Gesellsrbaft fl. 10;  Stockert 
Franc.  Bitter  v.,  k.  k.  Regierungsratb,  Vcrwaltungsrath  der  Böhmi- 
schen Westbahn  fl.  10;  Stoeger  Dr.  JoMf,  Verwaltungarath  der 
Nordbahn  fl.  10;  Sulzbach  Emil,  Banquier,  Verwaltungarath  der 
Dux-Bodeubacher  Eisenbahn  11.  10;  Szäjbely  Kalomann.  Ober- 
Iuspector  der  8taatseisenbahu -  Gesellschaft  11.  5;  Tenenbanm 
Ludwig,  Verwaltrmgsrath  der  Nordbabn  fl.  10;  Thon  et  Gebrüder, 
Grossindustrielle  fl.  20;  Tomaschek  Johann,  k.  k.  (»berat  im  Eisen- 
bahn- imd  Telegraphen- Reginiente,  Direktor  der  k.  k.  Bosnababn 
(I.  5;  Verida  Ed.,  Ritter  v.,  k.  k.  Hofrath  im  Handelsministerium 
fl.  16;  Waldheim  Rudolf.  Ritter  t.,  Verlagsbuehhändler  und  Buch- 
druckereibeallzer  fl.  50;  Weinberger  J,,  k.  k.  Commercialrath 
fl.  10;  Wessel  y  Josef,  Vertreter  der  Alpinen  Montau-Gesellschaft 
fl.  10;  Wittek  Heinrich,  Ritter  v.,  k.  k.  Hofrath,  Sectionacbef  im 
Handelsministerium  fl.  20:  Wodianer  Albert,  Freiherr  v.,  Ver- 
wnltungsrath  der  Staatseiseobahn-Üesellsehaft  fl.  10;  Wr ha  Ludwig, 
k.  k.  Sectionsrath  im  Handelsministerium  fl.  10;  Zelietner  Dr. 
Ferdinand,  k.  k.  Hofrath,  administrativer  Pirector  der  Ssterr.Suat.i- 
bnbnen  fl.  10;  Zugmayer  Georg  &  Söhne,  Kupferwalzwerks- 
Besitxer  fl.  90.  (üciiiu«  Mei.i 

Pemonalnaekricht  Der  Generalsecretär  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinand-Noidbaliu,  Regierungsratb  Dr.  Anton  Bezecny,  hat  am 
26.  Februar  im  stillen  Familienkreise  den 
vor  25  Jahren  an  der  Universität  tu  Prag 
zum  Doctor  sämmtliclier  Rechte  begangen. 
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XX.  Jahrgänge«  (neue  Folge  IX.  Jahrgang)  dea  Eisenbahnjahrbuche» 
von  Ignaz  Konta,  k.  k.  Regieningsrathe*  bei  der  k.  k.  General- 
Direction  der  Ocaterr.  Staatabahnen.  enthaltend  die  Entwicklung  dea 
Eisenbahnwesen*  der  Osterr.-ungar.  Monarchie  in  der  Zeit  vom  l.Jull 
1886  bis  30.  Juni  188",  dann  die  Kajaer  Ferdinand-Nordbahn,  Oesterr.- 
ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft,  SUdbahn,  die  k.  k.  Oesterr.  Slaatj- 
babnen  und  vom  Staate  betriebenen  Privatbahnen  und  ein  Theil  der 
Galizischen  Carl  Ladwig-Bahn. 

In  der  Entwicklung  dea  Eisenbahnwesens  wird  die  Verstaat- 
gaaction  in  Oesterreich  und  Ungarn,  dann  die  Conrertierung  etc. 
eingehend  besprochen;  weiter«  die  Ergänzung  dea  Eisenbahnnetzes 
der  österr- Ungar.  Monarchie  ersichtlich  gemacht,  aus  welcher  hervor- 
geht, daaa  in  dieser  Periode  30  neue  Bahnlinien  in  einer  Gesammt- 
länge  von  10431km,  wovon  der  Zahl  nach  70%,  der  Länge  nach 
71  2%  auf  Oesterreich  entfallen,  coucessiouiert  wurden  und  mit  Ausnahme 
der  an  die  Nordbahn  conceasmnierten  14*9  km  langen  Linien  Bielitz- 
Bistritz  und  Kremsier-Kojetein  und  der  Circnmvallationsllngel  bei 
Krakau,  welche  zu  den  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  zahlen,  sämmt- 
lich  Nebenbahnen  sind. 

Mit  90.  Juni  1887  waren  für  den  allgemeinen  Verkehr  in  der 
westlichen  Reiohahälfte  13.770  513  km,  in  der  fistliclten  Reichsbälfte 
9  449'166km.  daher  znaauunen  23.22ä'068  km  im  Betriebe.  Im  Baue 
oder  noch  za  bauen  verblieben  in  Oesterreich  1,404 "080  km.  in  Ungarn 
1,160-960  km,  zusammen  2,655  010  tan.  Montan-  und  Industriebahnen 
waren  mit  1.  JnU  1887  in  Oesterreich-! Ingam  1,16*837  km  im 
B-ariebe. 

Seit  Geltung  de«  Localbahngesctzes,  hezw.  auf  Grund  des- 
selben, d.  i.  vom  Jahre  18cO  bis  Ende  188«  wurden  4,304.628  kro 
concesaioniert. 

Die  historischen  Mittheüungen  bei  jeder  einzelnen  Bahn  er- 
strecken sich  bis  Ende  l«B7,  desgleichen  sind  die  Generalversanini- 
lungsbeschlflase  pro  188"  und  die  bis  zu  diesem  Zeitpunkte  bekannt 
geweseneu  Betriebseinnahmen  pro  1-87  ausgewiesen. 

Die  statistischen  Outen,  welche,  wie  in  den  vorhergehenden 
Jahrgängen,  mit  grosser  Genauigkeit  ausgearbeitet  sind,  gewähren 
eine  genaue  I  lebersieht  sowohl  hinsichtlich  der  Langen,  der  Ein- 


und  Ausgaben,  sowie  des  Capitata  etc..  und  bieten  der  Eisen- 
bahn- und  Geschäftswelt  alle  Daten  in  möglichster,  genauester  und 
übersichtlichster  Kürze,  nnd  ist  dieses  Jahrbuch  bereits  ein  unent- 
behrliches Nacliscblagebeft  fiir  dieselben  geworden,  daher  dessen  Er- 
scheinen nicht  früh  genug  erwartet  werden  kann. 

Wie  uns  uiitgelheilt  wurde,  wird  der  zweite,  die  übrigen 
Bahnen  der  (isterT.-uiigar.  Monarchie  behandelnde  Tlieil,  demnäclist 
nachfolgen  und  werden  wir  heim  Erscheinen  des  Schlussheftes  des 
weiteren  berichten    G. 

1.  Kont«.  Eisenbahn  Jahrbuch  der  Oesterr -nngar.  Monarchie.  SO.  Jahr- 
ng.   Erste  Ahtheilnng.  Bogen  1  bis  17.  Wien.  Spielhagen 


Schurich. 

Master  L'ar-Buildcr's  Association.  Repott  ol  the  proeeeding* 
of  the  22.  biiduhI  Convention.  New-York.  K.  Brown. 


A.  Meyer.  Die  Verkehrsvomchriften  der  Eisenbahnen.  Eine  zur 
genauen  Orientierung  des  Publicum*  dienende  Zusammenstellaiig 
der  simmtlichen  in  Betracht  kommenden  Verkehrszweige,  Olden- 
burg. H.  Hintzen. 

Dr.  Hey  leid  er.  Staatarath  in  St.  Petersburg.  TranskaspicD  und  seine 
Eisenbahn,  nach  Acten  des  Erbauer*  Generallieutenant  Annen- 
kow.  Hannover  1889.  Helwing'ache  Verlae'bnihhandlijng. 

Graphische  Darstellung  der  Beförderung  einiger  Frachtartikel 
lb  den  Verkclinbezirken  der  Statistik  der  Gilt  erbe  wegung 
auf  deutschen  Eisenbahnen  fltr  das  Jahr  1887.  3.  Jahrgang.  Be- 
arbeitet im  Auftrage  de*  kfln.  prenzsischen  Ministen  der  Öffent- 
lichen Arbeiten  von  der  kfln.  Buenbann-Dircction  zu  Erfurt. 
Leipzig,  Brock  Ii  aus. 

Garbe  Der  zeitgemfase  Ausbau  de*  gesammten  LehrlingsweBeus  fttr 
Industrie  and  Gewerbe.  Vorschlage  zur  Erziehung  und  Ausbil- 
dung der  gewerblichen  Jugend.  Berlin  1888.  Verlag  von  Dierig 
&  Siemens. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

Damen-Abend.  Samstag,  den  16.  Marz  d.  J.,  Andel  ein  Damen' 
Abend  mit  inasikalisch-declamatoriscbem  Programm,  unter  Mitwir- 
kung des  Frl.  Ulla  Beetb,  k.  k.  Uof-Opernsangerin,  dea  Frl.  Stella 
Hohenfels,  k.  k.  Hof-Schauspielerin,  Frl.  Antonie  Hart  mann  vom 
Theater  an  der  Wien,  der  Herren  Max  Devrient,  k.  k.  Hof-Schau- 
spieler, Alfred  Gronfeld.  k.  k.  Kammervirtuos,  Aug.  Stoll,  k.  k. 
Hof  Opernsänger  und  des  Quartett  Udel,  statt.  Da*  Concert  wird 
im  Saale  des  .Niederösterreichischen  Gewerbe-vereine« 
(1.,  Eschenbachgasse  11)  abgehalten.  —  Nach  den  Productioneu 
Tanzkränzeben  in  den  Clublocalitäten. 

Die  p.  t.  Clnbmitetieder,  sowie  die  von  denselben  eingeführten 
Gäste  belieben  die  auf  Namen  lautenden  Karten  bi*  längstens 
12.  März  1.  J.  bei  den  unten  angegebenen  Herren  zu  beheben.  Die 
Kartenausgabe  ist  beschränkt.  Karten  für  Clubmitglieder  und 
deren  Angehörige  per  Person  fl.  1,  für  Gäste  per  Persen  fl.  2.  - 
Beginn  der  Vorträge  9  Uhr.  —  Ball-Toilette.  —  Eröffnung 
des  Concertsaales  8»,  j  Uhr. 

Der  Kartenverkauf  findet  statt:  in  der  Clubkanzlei;  bei 
Herrn  Scb weinsteiger,  Nordbahn  :  bei  Herrn  Kowy,  SOdbahn; 
bei  Herrn  Eduard  Nebliuger,  Oesjterr.-uogar.  Staatsbahn ;  bei  Herrn 
E  d  e  1  in  a  n  n .  Westbahnhof  und  bei  Herrn  Begensdorfer.  Nördweste. 

XVI.  Ulubversammluag  am  2«.  Februar  1889.  Der  Präsi- 
dent, Herr  Regicrungarath  Rnspi,  eröffnet  die  Sitzung  mit  folgenden 
Mittheilungen: 

Neu  eingetreten  sind  als  wirkliche  Mitglieder  die 
Herren:  Carl  Schrott.  Beamter  der  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft;  Adam  Saftir.  Beamter  der  Oesterr.  Nordwestbahn; 
Dr.  Richard  Ziffer,  Beamter  der  fisterr.  Staatsbanken. 

Der  nächste  Vortrag  findet  Dienstag  den  12  März  statt 
und  zwar  wird  Herr  Franz  Ritter  v.  Hü  ha,  Professor  an  der  tech- 
nischen Hochschule.  Uber  „Das  commercielle  Tracieren  der 
Eisenbahnen"  sprechen. 

Nachdem  der  Vorsitzende  noch  des  am  16.  März  stattfindenden 
Damen-Abends  Erwähnung  macht,  ertbeilt  er  dem  Herrn  Dr. 
Josef  Kaizl,  Professor  an  der  k.  k.  Universität  in  Prag.  Docent  für 
Bau-  und  Eisenbahn-Gesetzkunde,  das  Wort  zu  dem  angekündigten 
Vortrage:  „Ueber  Eisenbahn-Verstaatlichung.'1 

Dem  höchst  interessanten,  die  historische  Entwicklung  der 
Verhältnisse  des  Staate«  zu  den  Eisenbahn-Unternehmungen  in  den 
einzelnen  Staaten  Europas  behandelnden  Vortrage  folgte  da*  zahlreiche 
Auditoriuni.  unter  dem  sieb  auch  der  Präsident  der  k.  k.  General- 
Oirection  der  Oesterr.  Staaisbahnen.  Excellenz  Freiherr  v.  Czodik, 
und  der  k.  k.  Sectionaehef  im  Handelsministerium,  R.  v.  Wittek,  be- 
fanden, mit  grösstcra  Interesse  und  zeichnete  Herrn  Dr.  Kaizl  mit 
reichem  Beifalle  an*. 

Nachdem  sich  nach  Beendigung  des  Vortrages  niemand  mehr 
zum  Wort«  meldete,  stattete  der  Vorsitzende  Herrn  Dr.  Kaizl 
namens  des  Clnb  den  wärmsten  Dank  ab  nnd  schloss  die  Sitzung. 

Berichtigung.  Auf  Seite  75  der  letzten  Nummer  (8)  des 
Artikel«:  „Eisenbahn -Cartelle  und  Industrie-Syndicate"  hat  sich  bei 
Umrechnung  der  Beträge  in  österreichische  Währung  ein  Fehler  ein- 
geschlichen, es  soll  richtig  heissen  : 

in  England    .    .   Hd  St.  4-5  —  i      ö.  W.  fl.  5-10 

.  Frankreich    .    Francs   120  —  /  t   .    .    .  5-7«» , 

,  Belgien  „       Ki0=  | 

.  Deutschend  .      Mk.     110  = 

ti.  iik> 


.  Oesterreich 
„  Amerika 


Doli. 


.  6  4» 
.10— 
.6  60 


i 


Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 
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Wien  Ottakrlng  Wattgasse  Nr.  30-32.  £ 


Erzeugen  atunchlifüalich  ^ 

Werkieuj;  Ma^rhl.m.  zur  Bearbeitung  Ton  Metall,  Holz  F 

und  Stein,  HÜU«D-Mu«tüneB  jeder  Art  und  Grttase,  h 

Matorlal-Prüruogft-Mftschlnen,  f 

Ll»niiifhiimm*T  Jrdr»r  Grit»**,  FrictinnsbaifiiinT,  hydraulisch*  Hammer,  hydr. 

Lunpeni]i>«l8n|ifn,   hydr.  Z.MKrHbrfchmiuirhin<*si,  hydr.  S1 an nn auch i neu,  • 

hydr.  BIocXwIhtTivn,  hydr.  ZU-brTr««a,  hydr.  Suhienrrn-  und  Trier  m 
Kklitmascliint»»,,  hydr.  ftlcvlibirc  ,  FUnsrh  und  BürtHmtischinm,  hydr 

Loch-  und  NMtnafc-hitwiii,  hydr.  llrl^-orriehrarip«-»,  rJaiDpfoiheerrii  zum  m 

Kali-  und  \V»rm«:hn**id*m,  Hcra|wchm?rcn,  Bk?chwlatt>n  WinkeUcbceren  ft> 

eli*  ,  I'nivfT»»M>n-'h   und  Scheerrauaohinen.  5> 

Kn-itw&K^n  zum  Kalt-  und  Warnuruneideti,  Krfiawhr+Tcii,  Hleehriebt-  fi 

maächinen,   Sciiirtifiitrützer   und  WiukLdiTaümam:hini!»i.   Schien en Iwhr-  fr 
müwclütit'n.  WalzflBdrdibinki»,  WalzeruBchliufmucfaincn,  KxceDter^rr»^, 
,  »chwtre  StiMaraaeHifaineji,  Frainm«chin«i,  Hob«!-: 


ssfia 


ins--, 


Soliraker  &  Oo. 

WIEN.  I.  Zelinkagasse  Nr.  14. 


Oesterreichisch-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 

Sitz  der  Geteiltoha ft  Wien. 

Bnroaui : 

KämtnerstraMäe  SS  »*.  Maacimilianstranse  2. 
Caaki-  und  Holikohlen-HochoiPii,  Beaaeuier-  und  Marli  n- 


werkHUtt«n  und 

walswerke  etc. 

liefert  folgende  Gegenstände  für  Eisenbahnen: 

Euenbakuehleaeil  au*  Bessemerstahl  und  Einen, 
Schienennagel,  Laschen  und  Unterlagsplatten, 
Weichen  und  Kreuiongen, 
Achsen,  Bindigen  und  conplete  Badeätis, 
Schmiedestücke  Jeder  Art, 
Brucken-Cnnsrnictlonen  in  Eiaen  and  Stahl, 
Wisse  rstationi  - Einrichtungen. 
Waggon-  und  Locotuotiv-Federn. 
Gotswaaren  aller  Art, 
Reservoir-,  Tender-  nnd  Keaaelbleohe, 
Locomotiv-Framcs  aus  Eisen-  und  Stahlblech, 
Ketten,  geschweust  and 
Facon-Eisen  aller  Art, 
Stabeisen  (Pinn 

Draht  und  Drahtstifte,  Holzschrauben. 
Beaiemer-,  Hirtin-,  Pnddel-,  Herdtriach-  aad  Tiegelgass- 
atahl  aller  Härtegrade, 

Stahlfaconguss,  Sägeblätter,  Wagenfedern,  Achsen,  Schraub- 
stocke, Amboss,  Winden, 
Dampfkessel,  Reservoirs  und  sonstige  Kesselschmiedcarbeiter., 
DimpImaschinsB,  Dampfhämmer,  Turbinen,  Wasserrüder  nnd 
sonstige  maschinelle  Einrichtungen  aller  Art  u.  s.  w. 


Die  kais.  kfin.  J^jf 
Veraicherunga-Qes  elliohaf t 

Oesterreichischer  Phönix  in  Wien 

mit  einem  Gewahrleistnngsfonde  Ton 

zwölf  Millionen  Gulden  ötterr.  Wahrung 

Iii  •  r:l!ii  il-I        l_?!rh' Ii  :1'  Vetui  h<TU|uj#n  ; 

a)  gegen  Schaden,  weich«  durch  Brand  oder  iHUzschlag,  sowie  durch  das 
Loschen,  Niederrciaaim  und  AuOTauuiesi  aii  Wohu-  und  WirlhachaftaueUaudei!, 
Fabriken  Miiaihinen,  Einrichtungen  von  Brauereien  und  Brennereien,  Werk- 
zeugen, Motieln,  Wasch«,  Kleidern.  Uerathaehaften,  Waarenlaceru,  Viel 
Acker-  und  WirUwchafts-ileratheii,  Feld-  aad  Wiesenfrüchlen  aller  Art, 
Süllen.  Scheuern  and  Tnele»  v«rur«cU  werden; 


b» 

e)  »«««Ii  Schaden  in  Fuhjre  zofillicen  Drache«  der  SplesrelKlSser  ia  Magazinen, 
Niederlagen,  Kaffeehäusern,  Sälen  und  sonstigen  Localitaten ; 

tj  oagsn  Seinen,  ««Ich.«  TramportgUiar  und  Transasrtmlttil  aul  dsr  kshsn 
Bts,  iv  Lands,  suf  Elssnbahn.n  und  svt  Flilstsn  auigssslil  sind:  Seever- 
sicherungen sovoal  per  Dampfer  ab)  par  Segelschiir  von  und  uach  allen 
Richtungen ; 

e)  gegen  Schadoo,  welche  Boden-Erzeugntsae  durch  Hacelschlag  »rlnlden  können, 

und  endlich 

f)  t'apitalicn  and  Pensionen,  zahlbar  bei  Lebzeiten  der  Venu'chertcn  oder  nach 
dem  Tod«  dorseilx'it,  sowie  auch  Kinder-Ausstattungen,  zahlbar  im  acht- 
zehnten, zwanzig* teil  oder  vierundxwanzigaten  Lebensjahre. 

V*rk«sas>eside  Nehadea  w/ordoai  «o4i.  i.-h  erhöhen  atsid  die 

Hr.nl. Inn«  sofort  TerSBlSlBt. 

Pruspecto  werden  uueatgettlkh  verabfolgt  und  Jede  Auskunft  mit  grosater 
Bereitwiliigkeit  ertheilt  im 
Centrai-Bureau:  Stadt,  Riemergasse  2,  Im  I.  Stock, 
sowie  auch  bei  allen  General-,  Haupt-  und  Special-Agenten  der  Uenllsetiaft. 

Der  Präsident:  Se  F.rlaucht  Fttrrt  tu  Sarm-IWrÄrsoheid. 
„  Der  Vite-Praeldent:  Jos.  Ritter  v.  Mellmann 

Die  VerwaltuuesrhUie:  Franz  Klein  F-eelh.  v,  Winaenberg,  Johann  Freüi.  v. 
Liobbr,  M.  d.  Chateaurrnard,  f'art  (iundaher  Frelh.  v.  Suttner,  Ernst  FTeih.  v. 
lUmng,  Dr.  Albreckl  lliller,  Christian  Heiua.  MaroaUd'Auray.üraf  kt  Uombellos 
Der  üuneral-Tjirector:  Louis  Hoakowlcs. 
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Die  St.  PDltner 
WeicheisenöesserBi 


Iieopold  Gasser 

Oomptolr:  WIEK,  Otts-kring,  Fesatgasan  17 

empfiehlt  ihren  für  mancigfarh«  Elsesbakabsdsrfaartikil  und  die 
Terechiadaneten  Indaatrieaarecke    bastene    geeigneten  schmied 
und  sohwelaabaren  Elsenguae.  Ausführlich»  Preie-Couraot» 
Zeichnungen,  Koatenuberschllge  gratia  and  franco. 

-m  OfferUnTforderongen  erbeten.  **- 


Cementwaaren-Fabrik 

Jos.  Neumüller  &  Cc 

WIEN 
IV.,  Wienstrasse 


Ii-! 


Perlmooser 

Portland-Gemen  i 

Kafsteiner  hydraul.  Kalk 

StMtwinr  stokteator  Gyps 

Cement-Pflaster-Platten 

OH  Bahnhofe,  Einfahrten,  Kleben,  Vestlbules, 
(iänge  etc. 

Marmor-Mosaik  Platten 

für  Vestibüle«,  Gänge,  Küchen  etc.  etc.,  ebenso 
eingelegte  Marmor-Mosaik-Platten 

feinst  geschliffen  und  euch  pol  in. 


Betonirungen, 


Ställ-Elsrlohtnnpen,  Kmalrlnnei-,  Pissoirs- 
Einrichtung«,  Brunnen- Ein  riasungek,  Brunen 
lerande  etc.  etc. 


umpen 

aller  Irten. 

für  häusliche  and  bffentlSeae  2~e :):■:.  Laad- 
wirtaiehaft,  Bauten  und  Iciuitrl». 


len: 


Aiiwt-tidung  der  Itiiwer  liarfr-D.niinminil- 
l'rttfnt-lnoxvdiilhiti«- Verfahren 


Inoxydirte  Pumpen  riad 

•"vor  Rost  geschützt.  *W 

|  Au.*arhll«u]lrti"   K.t)>rl  V  url  11   Inoi.dlrlrr  Piimprn 

|    In  i>«*.lem(l»-h-l'i»gitrn,  Itcat.r  bland  etc.  darrb  dir 

Commandit-Gcscllschaft  (ür  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS. 
\\  i < -11  •  I.,  Watt)    !  14. 

Zu  la-ziehen  durch  all«.'  resp.  Maschinen-,  Eisenwaarrn- 
»•lc.  HamlluniPBn,  terhnUrht'n  u.  Wa»*'rlt4tun|rs.GrM.iiAfli*, 
llruiiniTili.iu  riili-rtK'liin.T  i-lr.  Mm  verlangt- ausdrücklich 

Oarver.8'  inoxydirte  Pumpen. 


Kl^rnlhum.  Hertaairebe  and  Verl»«  dea  Hab 
i.»tvn-  Kiaeatiaho-Beantm. 


Preiscoarants  nebst  ZaMunsLsbeclinjLDissen 

für  Eisenbahnbeamte 

versenden  grntle  und  franco 

;  Moritz  Tiller  4  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten 

Wien, 


VII.,  Hlirtakaterae. 


STEFAN  r.  GÖTZ  *£  SÖHNE 

WIEN 
U,  Briglttenao,  Giessmannsgasse  2, 

Fabrik  für  Maschinen  und  Apparate  zur 
Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes,  sowie  für 
Werkzeuge  und  Gebrauchs-Artikel  für  den 
ßahnbau,  Bahnerhaltungs-  und  Bahnbetriebs- 
dienst, dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 

Felis  Blazicek 

WIEN,  V.,  Straussengasse  Nr.  17 

empfiehlt  aieh  tor  Liefernne;  »on  Eisenbahnaae- 
rustungen  a.  ■**.;  Fahrkar tenk  ästen  nach  allen 
Systemen,  Caasen.  Cassettcn,  Plomblrzangen,  De- 
couptrxangen.  noinbomrussformen,  Oberbau-Werk- 
zeuge, Melilkarren,  eiaerne  Bettstätten,  eiserne  Wasaer- 
botliche,  Lndebrtlcken  etc.  etc.,  genau  naeh  Normale 
auBjjeführt 

Lieferant  der  meinten  foterr.-ung.  Eisenbahnen. 


Q3 


JULIUS  JUHOS&C-  I 


WIEN,  II.  NurdbahustrnKse  18, 

li<-f.  in  1 1  -r  1 1  nn !  zu  d»-n  billlgstan  Pressen: 
Gewatzte  Bauträger, 

Ute«  InUndJacbea  Fabrikat  nach  dm  Typen  d«a 


CT 


genietete  Träger,  Bauschienen, 
gusseiserne  Säulen  und  Schläuche, 
Stabelson.  Fa  onelsen. 
Universal  -  Flachelsen 
Schwere   Bleche  und  Fe  InVfl  e  oh«, 
schmiedeiserne  Röhren.  Ouai.  nnd 
Bleohemall  Geschirr. 


CD 


s. 

CD 


Druck  »on  R.  Sf\n  1t  Oe. 
Wien,  V.  Uealrk,  Ulrauucsgute  Kr.  113, 
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i    »etion  und  Adminirtration: 


ORGAN 


Telephon  Nr.  S55. 

Buttrig»  werden  nach  den)  ™  Club  österreichischer  Eisenbahn-] 

Kajactiuna-Comlt«  f«l«B»«Uleo 

Ttrif«  honoriert.  ■ 

Erscheint  jeden  Sonntag 


tiui.  ^.i,  it   .       li^i-j^.nr  n.  sal 
Für  •Ii«  'leutK'ho  Reirh: 

«•iillbiU  Hut  II  ■Uifcgla.l«  *.  <«. 

Im  übrigen  Auslände: 
F.Uttalaa  N.mtn.cm  IS  kr. 


Wien,  den  10.  März  188». 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  StraussengasHe  16. 


Elbe- Umschlagsverkehr. 

Einführung  de*  Nachtrage*  III  Oe»terreich-8ch5npTiesen- 
Umschlag. 

Mit  15.  Mira  &  e.  tritt  zum  Tarife  Oentorreica-Sohönprieaen- 
Umschlag  der  Nachtrag  III,  and  zwar  aa  Stelle  dea  im  Verord- 
nungsblatle  Nr.  14  Tom  81.  Janaer  angekündigten  neuen  Tarife« 
für  Oeaterreich-SchSnpriesen-Umschlag  in  Kraft. 

Deraelbe  enthalt  Aenderuugen  und  Ergänzungen  der  Tarif- 
fBr  die  Auinahmetarife  gillig  im  Kartiert 


I 


k  k.  »rhr.  Otaterrelea.  NoNamtbaai 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Theil  II. 

einea  Naeh  trage  z  II.) 
Mit  15  Marx  1889  tritt  zum  rubrizierten  Anhange  ein  Nach- 
trag II  in  Wirksamkeit.  Deraelbn  enthilt  : 

1.  Ermlasigte  Frachtsätze  für  die  Statioaea  der  Bahnlinien 
'Arnodorf,  loci.,  Druden  -  Chemnitz  exl.,  Nossen-  Freiberg-  Moldau. 

FlOha-Olbernhau  and  Reitzeaheiaa,  Flöhe.  Weipert,  Dreaden-Wein- 
und  Dreaden-Coawig-Roeswein-Niederwieaa. 

2.  Berichtigungen  de«  HanptUrifea  und  de«  Nachtrage«  I. 
Nachträge«   können    bei  der  unterzeichneten 

Direetioo  eingesehen  und  dnreh  dieaelbe  bezogen  werden. 

Die  OIrectIe«  der  k.  k.  prlv.  Sudnerddeattcaea  Verblndur,9abarin. 


Einführung  der  Nachtrag«  IV.  zu  dea  Elbaaascklea,  starlfen  Gallzlen- 
Lauhp,  Gallzlfn  Dresden  Elbkai   uad   6 nli zlen- Auaalfl -Landunfleplati . 

Mit  15.  Min  1889  treten  die  Nachtrage  IV  zu  den  Elbe- 


Landungsplatz,  Qaliaien-Drcaden  Elbkai  und  Galizien-Auaaig-Lan 
dangaplatz  in  Kraft.  Dieaelben  enthalten  aualer  Aenderungun  und 
Ergänzungen  der  Tariftabellen  die  Bestimmung  der  Anwendung 
der  bei  einem  Courso  fl.  100  ■<=>  lf>8  Mark  vorgesehenen  Fracht- 
altze.  —  Ferner  eracheint  im  Nachtrage  IV.  zum  Elbeamachlaga- 
tarife  Gelizien- Laube  die  Station  SehAnprieaea-Umachlag  der  oatorr 
ungar.  Staat« -Eisenbahn- Gesellschaft  aufgenommen.  Kxemplare 
dieaer  Sachtrage  liegen  bei  den  betheiligten  Stationen  zur  Einsicht, 


bei 


der  k.  k.  pri». 


RahnTorwaltungen  zum  Bezüge  bereit. 

Di«  Beneral-Dlrtotlon 

Nordwoatbahu  alz  geschaftsfuhrende  Verwaltung. 


Josef  ^rillemeyer 

mm     k.  k.  Hof-  und  fjjj^  landesbefagte 

Metall-  und  Broncewaaren- Fabrik, 

Matal]-  und  BisengleflMrel. 
Fabrik:  Ottakring  h  Wien,  Langegaase  61. 

tnu  aad  pUtU  F.Vrli  <a  Oaatanaiek-TJacara  m  t»  oa4  M4W4- 
kaaeklifaa  i>  allaa  H.UHm.  brav.  Campoüll*—.  Oaf.a.tlaa.  ».nUa  aack 
z^uiiiuof..  a4*r  »»d.ll.a  la  allaa  Malaiin.  Waick-Haaeews  «au  Oraaf-i«. 
rH"M>  ««  .»pr»«irt.  Inaazuz       rkaaikarkraaea  oaä  rkasaksrtsafer. 

-Artila 


and  patentirt  in  ganz  Europa. 

Erste  ÖBterr.  Patent -Leiter-  and  Gerüst -Fabrik 

J.  KERWIENS  W*^ 

Wien,  Hrflig-nstadt,  NussdorTerstrassc  Nr.  101. 

Fahriki-Niederlage:  WIm,  I.,  Sohattaarlag  9. 

Lieferantin  der  fc.  k.  Staatsbalmen,  der  k.  k. 
priv.  Sndbahn,  dea  AHerh.  Hofes,  der  k.  k. 
Ministerien  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  auf  einem 
ganz  neuen  Systeme  vorzüglich  bewahrten  rer- 
sc)uebb*reu  Ilaus-,  Geschäft*-,  Doppel-,  Anlage- 
und  Transmiaaionsleiteru,  Bauleitern  und  Oertute 
zur  Reparatur  und  Reinigung  Ton  Facaden, 
Bahnhofshallen,  Sailen  etc.,  ferner  Feuerwehr- 
jeder  Art  nach  neuesten] 
1888  fünfmal  prtmiirt. 


ItU! 


„DER  CONDUCTEUR." 


0{ fiel  eil  es  Goars  buch  der  Merr.-ungar.  Eltenbahnen 

araekaiat  lumal  in  Jakra.  —  «a*daran(*«.  «.Ich*  la-ixkan  «an  Knchataaasje. 
T.mia.a  dar  H.fU  .inU.Ua.  H«W|«  .1.  Natatrt«.  n»<J  wariaa  d.n  P.  T.  Haaraa 

B.l.o.n  Iii  in  Jahrzan»  I8BB  aäS  w».a«Uiok  karalck.rt  a  jrä.ri  —  rritma.f. 
tiaaa-Gakakr  rar  daa  taata  J aar  S  Z.  4.  W.  (mit  rraaeo  l'oat.«raabilaii(i. 

JKiaaaiia«  Urft*  SO  kr*  aatt  frmnm  F—ttrr—mAnnt  «O  kr.  -  MHtM 
Antut*  mtl  l»MH«W«m  m ,  h  rpMnr*  trmi»  SO  kr. 


Poat-A 


Dl«  Verlagahandlnag  R.  t.  W  A  L  D  II  1 1  H 

la  wi«n.  IX.,  Tuboratraaaa  AS.  Ki^aditioa:  I-,  SakaUaratra>aae  13 
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Wichtig  für  Eisenbahnen! 


PETER  KUBO 

L,  Schottenring  33.  WIEN   I<  Schottenring  28. 

Baumwoll-  Spinn-  u.  mech.  Docht-  und  Bandweberei 

Spefialist  JLr  D«bte,  Putz-  L*ewto1!c 

Eisenbahn-Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen 
Bergwerks-  und  Grubendochte 

In 

St.  Martin  «v.  d.  Traun  (Kremsthalbahn). 


MEIDINGER-ÖPEN 
H.  HEIM.  DttfellBR  bei  Wim. 


Mit  eiatan  Fnlm  prtmtlzt  ami  «1U» 

Niederlagen:  Wien,  I..  Miohaelerpiatz  Nr.  5, 

lidipxt,  X-oboob.  *"!!*"*• 

TlwiBetaof.    41,  Holborn  TindBCt  B  C.    Cot»  Vitt  Kmm 
Ventillcaste  Bettur  ,  IUI-  and  VeBtllaUsai-Öfea  Dir 
lDun«ca  Hc  ia  einfacher  ond 


Wart**!!*»  Beaau*iiwe»Dun«tB 

AuNilMtunji 

0«temlclt-CnÄ»ini  wfjileu  von       Baenanitallaa  962  Oel 
naaaras  Pe»rtlial«s  in  verschiedenen  Gebäude«  verwendet. 
Heliut  nabrirrr  Zlxaaer  darsk  aar  tlaea  Of«a.  - 

WAOQOIM  -ÖFEN 
von  anseter  Fahr*  VU  Stuck  an  EUrnbahuen  wid  flir  aämmlUohe  Sanitalanu:« 
du  k.  k.  MinUr-Aerar»  and  den  auuv.  MiUteaet-Bitterimiene  eellofert. 


MEIDINGER-OFEN 

fcH.  HEI  M^l 


Wir  wanden  vor  XackaliniunK  «nt*r  Hiu- 
w«ii  aaf  nebenatelwmde,  aaf  der  Innen- 
seite dsr  Ofeauiaren  eingegossene 
Sehuizmarke. 

IT <*»»„«      itnllh   ro.ll-   ■»«   Ve»«l«tl«B»-  ©reut  aalt 

fierauschlo««  Fülluiur.  Btanbfrelo  Kntfci-ntinK  v<m  Ascii«  und  Schlack«.  BdieM« 
lam»  Brenndauer  bei  roketeiuimriR.  Iii»  ütatuodi*«  Hrenndnuer  bei  Stelnkohlen- 
feuerunc.  Dl«  Mäntel  kennen  tiehnli  Reioisnn«  von  Staub  entfernt  «aJ<n. 
ntine  den  Ofen  terieiceii  zu  muura. 
UaHas«  rBW*.«ve,r»en\ren»*>r  Kuli  «4er  Oft»  aalt  alekt- 
„neilOB    ,  b.rrm  Feuer 

Bin  Kaniiu  näer  Ofen  kann  zur  ««^^,M^1,5!l,";T^r 
b  Brenndauer  Ii«  r«**-.  Stein-  oder  Braunkolilwifeseruuj; 

-   fem«««  voo  Aach«  und  Schlacke. 


NnUeekt  beizend«  Kamine  werden  rtcvnstnorl. 
CadOrlttrOS,  i^weBtTeraeaus«««,  rar  Ce/»Bralta.e4««nB;en. 

Prospecte  und  Preislisten  gratis  und  franco. 


Di«  k.  k.  priv 


Trifailer  tont 

(Bureau:  WIEN,  I  ,  Maximilianstias.se  8) 

empfiehlt  ihren  ausgezeichneten,  alle  anderen  inländischen  l-jj 
Fabrikate    übertreffenden    echten    Portland  Cement 

sowie  ihren  gleichfall«  vorzüglichsten  Homan-Cement 
(hydraol.  Kalk)  unter  Garantie  steter  Gleichmassigkeit  und 

vollkommenster  Verlasslichkeit. 
Die  Cementc  eignen  sich  zu  Bauten  jeder  Art,  Betoul- 
rnngeu  etc  und  entsprechen  den  Normen  des  Oesterr. 
Ingenieur-  und  Architekten-Vereines. 

M 


Für  Eisenbahnen.  ~mm 

PDtziei,  Gnrtim,  fyta-Un, 

Brate  österreichische 
JUTE-SPINNEIIEI  UND  WEBEREI 

WIHSH.  L  Baalrh.  Marta-Thareeienstrasse  Nr. 


Philipp  Haas  &  Söhne 

k.  k.  landeapriv. 


Hauptniederlage: 
TL, 


6. 


lstoff-FaMlaDlEü 

WIEN,  I.,  Stock-ün-Ei 

Filiale: 

7B  (Marlahtlferhof). 

Lieferanten 

für  slmmtllehe  Baterr.  Eisenbahnen,  Dampfschiffe  nnd 
Waggonfabriken  fOr  Velour,  Damaste,  Teppiche,  Vorhänge, 
Cooounatten , Tapeten  etc.  f.  Waggoes,  Warte»! lo,  Bureau  etc. 

Filialen: 

Budapest,  Prag,  Graz,  Lemberg,  Llnx,  Ren,  Mailand, 
Beuna,  Neapel,  Bukarest. 

Fabriken: 

Wien,  Ebergaasiug,  Mitterndorf,  Hliosko  (Böhmen),  Liaaone 
(Italien),  Bredford  (EngUnd),  Arenyos-Meroth  (Dngam). 

Empfehlen  ihr  groetea  Leger  in  allen  Borten  Teppichen, 
Möbelstoffen,  Vorhängen, Portieren,  Tisohdecken,  Bettdecken, 
Cocosnatten,  Papier-Tapeten  etc.  etc.  von  den  einfachsten 
bis  ia  den  elegantesten 


Franz  Manoschek,  Wien,  vi  waiigaeae  27. 

Fabrik  fbr  Zlnkornament*,  Baosnaaelerei,  Xetalleiesserel.  —  Fabrik  für  liss- 
meaaer,  Oaaa|>|  arate,  Üastoleucntungs.  und  Gasbebetzangs  -  Gegenstände.  — 
Biuomaietnte  aller  Art.  Dichtlndeckungen  mil  glatte»,  Welleoblecnen  und  Zink 
eehlef«r,  Beusaeaelerarneltea,  Zink-  und  Meullftasa,  Geesvssser  Oasanpara« 
aller  Art.  Gas-Koch,  and  Helzawarat« ,  Begeaeratlv4!a«lamp»ii,  BiRaaltren-Be- 
leuc-ntmai-tinncMunidn  Uli  ti„.slicti!  «tt  isibsttxalisir  Zündung  und  Uichung. 
Gs»«rucli-  um!  Conium  Hijuistores,  (.slirein  »ii.-r  Art.  RtSieloruiernen,  Syllist 
S»po,  MfiMi.tdrehaaaren.  Gasareassr,  Sleserbellslamoen,  Uleimnattonskorper 
undsil«  >i..rOasbeleiuJitiinitn«i].tetii  Artikel, miirtr. I^sMtJier rllr Bata»«i arafai 
FW  Anaechrobun«  von  Uefenrnge«  bitte  Ich,  Utah  «tr  Coocnrrenx  aufzufordern 


FRANZ  KERN 


hydraulische  Kalk-  u.  Portland-Cement-Fabrlk 
zu  KufBtein  (Tirol) 

Centrai-Bureau:  Wien,  I.  Bezirk,  Schottenbastei  6 
empfiehlt  aar  geneigten  Abnahm«  obiger  Fabrikate  in  stets 
gleichraSasiger  und  vorzüglichster  Qualität,  den  vom  österreichischen 
inqenlear-  lad  Architekten- Verein  ia  Wien  festgesetzten  Normen 
«Iber  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  von  hydrsullsotift« 
Kalk  and  Pertland-Ceinent  vollkommen  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Firma  wurden  diese  Fabrikate  in 
den  grosaarUgsten  Quantitäten  bei  den  schwierigsten  Elsenbslin 
nnd  KunstbMten  in  Oetterrelok  Ungarn  und  im  Ausland«,  sowie 
bei  den  meisten  aloiiuniertalbsutfn  nud  auch  bei  dem  Baue  der 
Wiener  Hechqucllrn  Wasserleitung  einQoantnmvon  circa40O.O00 
Wiener  Centaern  in  Anwendung  gebracht,  ferner  auch  bei  dem 
Baue  ili-r  Arlberpbahn.  Galljlschen  Transversalbahn  und  werden 
gegenwartig  bei  dem  Baue  Sr.  Majestät  Hefburg,  sowie  bei  vielen 
anderen  Eisenbahn-,  Monumental-  und  Prlvatbaotes  verwendet, 
wo  «  sich  darum  handelt,  wirklieh  Solides  und  Dauerhaftes  her- 
zustellen. 

Die  löblichen  lUterial-DciwU  werden  ersucht,  hei  Offert- 
Ausschreibungen  meine  Firnin  berücksichtigen  zu  wollen. 
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Abends.  Vortrag  des  Heini  Franz  Ritter  von  Rziha, 
o.  ö.  Professors  an  der  technischen  Hochschule:  „fVW  dn* 
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Zum  HuüerVhen  Kilometcr-BilletsystPiii. 

In  Nr.  53,  Jahrgang  1888.  der  „Oesterr.  Eisenbahn- 
Zeitung",  ist  den  mit  dem  vorgenannten  System  gemachten 
Reformvorschlägen  eine  Kritik  gewidmet,  welche  mehr- 
fach auf  unvollständigen  Auffassungen  beruhen  dürfte, 
was  wahrscheinlich  in  der  mangelhaften  Darstellung  jener 
Vorschläge  seinen  Grund  haben  wird.  Bei  der  Reich- 
haltigkeit de»  Stoffes  und  der  Verschiedenartigkeit  des 
Personenverkebres  seitens  vieler,  in  Betracht  kommender, 
selbständiger  Bahnverwaltungen  ist  die  Berücksichtigung 
aller  einschlägigen  Momente  eine  schwierige  Aufgabe. 

Der  richtige  Weg,  welcher  zur  Vereinfachung  des 
Personen-Transportwesen»  führen  könnte,  dürfte  von  Herrn 
Dr.  Ernst  von  Stein  bezeichnet  sein,  welcher  in  einem 
im  Club  österreichischer  Eisenbahnbeamten  gehaltenen 
Vortrage  über  nordamerikanische  Fahrkartensysteme  unter 
anderem  auch  sagte:  ..Es  ist  kein  Zweifel,  das»  das 
praktische  geschäftliche  Element,  die  leichte  Zugänglich- 
keit der  Fahrkarten  für  das  Publicum,  die  gleich  den 
Briefmarken  zu  einem  integrierenden  Bestandteile  des 
täglichen  Lebens  gemacht  werden  könnten,  in  der  Schwer- 
fälligkeit unserer  Fahrkartenvorschriften  der  allzu  zeit- 
beschränkten Giltigkeit  unserer  Fahrkarten,  die  im  Grunde 
zwecklos  ist,  ihrer  Käuflichkeit  allein  auf  dem  Bahnhofe 
und  dort  nur  für  eine  bestimmte  Bahnstrecke  und  andere 
Dinge,  zu  seinen  grossen  Feinden  hat.  Man  hat  viel  über 
Personenporto  gesprochen,  aber  nur  vom  theoretischen 
Taritierungsstaudpunkte.  Der  praktische  Standpunkt  der 
Fahrkarten  gleich  den  Briefmarken,  ist  ein  Tlieil  jener 
grossen  Frage,  welche  vielleicht  selbstständig  gelöst  werden 
könnte,  oline  an  der  gefährlichen  Tariifrage  zu  rütteln." 
Auf  demselben  Standpunkte  stehen  gewlssermaassen  die 
obenbezeichneten  Reformvorschläge;  denn  auch  dort  ist 


trennt  zu  behandeln  sei.  Demgemäss  beschränken  sich 
auch  jene  Reformvorschläge  in  der  Hauptsache  auf  die 
technische  Vereinfachung  und  berühren  die  Tariffrage  nur  in- 
soweit, als  sie  zur  besseren  Veransclianlichung  des  Systeme« 
und  zum  weiteren  Ausbau  desselben  dienlich  erscheint. 
Eine  Erhöhung  oder  Ermässigung  der  Grundtaxen  ist  von 
Einfluss  auf  die  Eisenbahnrente  und  die  Geldbörse  des 
Reisenden,  nicht  aber  auf  das  angeregte  System,  für 
welches  andere  Grund  taxen  lediglich  andere  Ziffern  mit 
sich  bringen.  Die  Ermässigung  der  Fahrpreise  kann 
nur  allmählig  durch  die  Initiative  der  Verwaltungen  vor 
sich  gehen  nnd  nicht  auf  dem  Wege  der  Revolution.  — 
Mit  dieser  Darlegung  dürften  die  Bedenken  des  Herrn 
Verfassers  D.  in  Bezug  auf  die  Tariffrage  gehoben  sein. 

Weitere  Bedenken  sind  erhoben,  gegen  die  Ein- 
führung von  Wert-  bezw.  Bahnmarken,  den  Verkauf  der- 
selben und  die  Ausübung  der  Controle. 

Will  man  unsere  Fahrkarten,  gleich  den  Briefmarken 
zu  einem  integrierenden  Bestandteil  des  täglichen  Lebens 
machen,  den  Verkauf  derselben,  gleich  jenen  Marken, 
allerorts  gewähren  und  ihre  Verwendung  auf  beliebiger 
Strecke  ermöglichen,  dann  wird  man  schwer  einen  ein- 
facheren Weg  finden,  als  die  empfohlene  Bahnmarke, 
welche  sich  auf  der  einen  Seite  als  Wertmarke  reprä- 
sentiert, während  die  andere  Seite  die  Fahrkarte  bildet 
nnd  mit  dem  Stempel  der  Abfahrtsstation  die  gewählte 
Bahnstrecke  begrenzt.  Ohne  von  dem  Vordruck  der  Ab- 
fahrts-  und  Fahrzielstation  auf  der  Fahrkarte  abzugehen, 
wird  man  dieses  Ziel  niemals  erreichen.  Im  kleinen  be- 
trachtet, bewährt  sich  eine  ähnliche  Organisation  bei  den 
Tranibalinen.  Dort  ist  das  Bahngebiet  in  Strecken  ein- 
geteilt, für  die  Bereisung  einzelner  Strecken  dienen 
Marken  ohne  Vordruck  des  Abfahrt«-  und  Zielpunktes 
und  für  die  Verbindung  mehrerer  Strecken  existieren 
Correspondenzmarken  mit  Vordruck  der  Abfahrts-  und 
Zielstation.  —  Was  sich  im  kleinen  bewährt,  muss  sich 
richtig  übertragen  auch  im  grossen  vorteilhaft  durch- 
führen lassen. 

In  Betreff  der  Unterscheidung  der  Bahnmarken  für 


am  Schlüsse  jener  Erörterungen  der  Grundsatz  aufgestellt,  :  Courierzüge  von  jenen  für  gewöhnliche  Personenzüge,  so- 


dass einer  allgemeinen  Fahrpreiscrmiissigung  eine  mit 
Erfolg  durchgeführte  technische  Vereinfachung  und  damit 
verbundene  Minderung  der  Betriebskosten  vorausgehen 
sollte,  sohin  die  Vereinfachung  von  der  Tariffrage  ge- 


wie  Retourmarken  dürfte  der  Farbeuunterschied  genügen. 
Weitere  ermässigte  AusnahniebUlets  würden  künftig  nicht 
mehr  existieren,  da  die  weitereu  Vergünstigungen  auf  dem 
Wege  des  Rabatts  zu  erfolgen  hätten. 
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Diese  Art  der  Ermässigung  beruht  genau  auf  der- 
selben Grundlage,  wie  alle  unsere  erraässigten  Ausnahme- 
billete,  wie  Rundreisebillete  u.  dgl. ;  einen  Unterschied 
zwischen  künftig  und  jetzt  würde  nur  die  freiere  Bewegung 
in  der  Ausnutzung  der  Bahnmarken  die  Beseitigung  einer 
vorgeschriebenen  Marschroute  und  sonstiger  Beschränkungen 
erkennen  lassen. 

Der  gefürchtete  Zwischenhandel  beim  Engros-Ver- 
kauf  der  Bahnmarken  zu  eruiässigten  Preisen  unter  Auf- 
hebung der  Unübertragbarkeit  der  Fahrkarten,  dürfte 
kaum  von  so  schlimmen  Folgen  begleitet  sein,  wie  viel- 
fach angenommen  wird.  Der  ehemalige  französische  Handels- 
mmister  Da  nt  res  nie  hat  sich  unterm  28.  Jänner  v.  J. 
über  die  Befürchtungen  eines  Zwischenhandels  dahin  aus- 
gesprochen, dass  die  Entstehung  von  Agenden  für  den 
Verkauf  von  Fahrkarten  eigentlich  im  Interesse  der 
Eisenbahnen  gelegen  sei,  weil  diese  Agentien  zur  Erhöhung 
des  Personenverkehrs  alles  in  Bewegung  setzen  würden 
und  sich  so  gegen  massigen  (»ewinn  gewisserniaassen  frei- 
willig in  den  Dienst  der  Eisenbahnen  stellen,  während 
anderseits  wirklichen  Missbräuchen  leicht  begegnet  werden 
könne.  Gegen  Ausbeutung  des  Publicnms  seitens  der- 
artiger Verschleisstellen  schützt  die  freie  Concurrenz. 

Was  die  Befürchtung  von  Unregelmässigkeiten  durch 
die  Billet-Expeditionen  betrifft,  so  ist  dieser  Möglichkeit 
dadurch  vorgebeugt,  dass  die  im  Engros-Verkauf  an  das 
Publicum  abgegebenen  Bahnmarken  in  den  Ecken  des 
Wertzeichens  die  Zitier  der  procentualen  Ermässigung 
tragen,  zum  Unterschiede  von  jenen  Bahnmarken,  welche 
durch  die  Billet-Expeditionen  zum  Nennwerte  verkauft 
werden.  Dadurch  ist  der  Markenverkauf  am  Schalter  der 
Controle  des  Käufers  unterstellt,  dem  sich  der  Beamte 
nicht  selbst  als  unredlich  denuncieren  wird. 

Der  Markenverkauf  am  Schalter  dürfte  sich  kanm 
so  schwerfällig  gestalten,  nie  dargestellt  ist.  In  den 
grossen  Städten,  welche  zur  Beurtheilung  dieser  Frage 
vorzugsweise  massgebend  sind,  vertheilt  sich  der  Ver- 
kehr auf  mehrere  Bahnhöfe  und  auf  jedem  derselben  wieder 
auf  mehrere  Schalter.  Die  für  die  einzelnen  Schalter  noth- 
wendigen  Fahrpreisübersichten  würden  sohiu  kaum  derart 
umfangreich  werden,  dass  sie  die  Uebersichtlichkeit  be- 
einträchtigen. Freilich,  dem  mit  den  jetzigen  Einrich- 
tungen im  Billetdienste  aufgewachsenen  Beamten,  der 
seine  Hunderte  von  verschiedenen  Fächern  auch  mit  ver- 
bundenen Augen  findet,  wird  das  Nene  schwerfälliger 
erscheinen;  hier  entscheidet  die  Macht  der  Gewohnheit; 
ob  sich  aber  ein  neueintreteuder  Beamter  in  dem  be- 
stehenden oder  empfohlenen  System  rascher  zurecht  ftnden 
würde,  müsste  erst  ein  Versuch  zeigen.  Ein  Blick  auf  den 
Güterdienst  zeigt,  dass  auch  dort  der  Schalterbeamt*  eine 
Menge  von  Tarifsätzen  auswendig  kennen  muss,  wenn 
er  den  gestellten  Anforderungen  entsprechen  soll.  Dazu 
kommt  noch,  dass  künftig,  durch  den  Vorverkauf  der 
Bahnmarken,  die  Billet-Expeditionen  ganz  wesentlich  ent- 
lastet und  auch  die  Rechnungsstellung  vielleicht  auf  eineu 


ungeahnten  Grad  der  Einfachheit  zurückgeführt  werden 
könnte. 

Dass  die  Ausgabe  von  Auschlussmarken  nur  eine 
scheinbare  Mehrarbeit  involviert,  lässt  sich  leicht  beweisen. 
In  Bayern  existieren  im  internen  Verkehr  für  die  ge- 
wöhnlichen Personenzüge,  exclusive  der  Abonnementkarten, 
über  70.000  Billetfahrten.  Wie  stellt  sich  nun  dieser 
grossen  Zahl  von  Billetfahrten  gegenüber  die  directe  Ab- 
fertigung dar,  wenn  man  von  dem  Nothbehelf  der  Blanko- 


billete  absieht? 

283  Stationen  haben  Billets  für  1- 
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darüber. 

Wer  also  gegenwärtig  innerhalb  dieser  dii"ecten  Ver- 
bindungen reist,  bekommt  allerdings  nur  ein  Billet  ;  führt 
aber  das  Reiseziel  darüber  hinaus,  dann  muss  sich  der 
Reisende  unterwegs  ein  zweites  und  eventuell  aueb  ein 
drittes  Billet  lösen.  In  der  Vertheilung  der  Billetabgabe 
für  dieselbe  Reise  auf  drei  Beamte  bei  verschiedenen 
Stationen  liegt  aber  sicherlich  keine  Vereinfachung.  Ueber- 
dies  ist  auch  die  Auflassung  unrichtig,  als  würden  künftig 
für  jede  Reise  zwei  Billete  auszugeben  sein.  Für  alle 
Stationen  auf  einer  Kilometerstrecke  ist  nur  eine  Bahn- 
marke erforderlich  und  nachdem  sich  der  Massenverkehr 
laut  Statistik  zwischen  29  und  35  km  bewegt,  so  würde 
auch  bei  dem  angeregten  Systeme  für  die  weit  über- 
wiegende Mehrzahl  der  Reisenden  nur  je  eine  Bahn- 
marke zu  verabfolgen  sein. 

Auch  in  Bezug  auf  die  Controle  werden  die  dar- 
gestellten Schwierigkeiten  im  milderem  Lichte  erscheinen, 
wenn  man  den  Unterschied  in  der  Controle  zwischen  dem 
jeteigen  und  dem  vorgeschlagenen  System  an  der  Hand 
der  Praxis  verfolgt.  —  Zur  Vorführung  eines  praktischen 
Beispieles  soll  die  Strecke  „Wien -Bruck  a.  d.  Mur"  mit 
40  Stationen  und  180  km  Entfernung  als  eine  an- 
genommene Kilometerstrecke  dienen.  Begleiten  wir  auf 
dieser  Strecke  zwei  von  Wien  nach  Mürzzuschlag  Reisende, 
von  denen  der  eine  mit  Edmonson'schen  Billet,  der 
andere  mit  Bahnmarke  reist.  Am  Bahnhofe  begieht  sich 
der  eine  zur  Lösung  seines  Billettes  an  den  Schalter  und  * 
ist  dort  dem  lästigen  Andrang  ausgesetzt,  der  andere  be- 
giebt  sich  mit  seiner  voraus  gekauften  Bahnmarke  gemüth- 
lich  in  den  Wartsaal. 

Beim  Austritt  aus  dem  Perron  conpiert  der  Portier 
dem  einen  sein  Billet,  dem  andern  druckt  er  den  Stempel 
„Wien-  mit  Datum  auf  die  Bahnmarke.  Am  Zuge  werden 
beide  Reisende  anf  Grund  mündlicher  Bezeichnung  der 
Wagenclasse  und  des  Reisezieles  ohne  Vorzeigung  der 
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Fahrlegitimation  placiert.  Nachdem  die  Reisenden  placien 
sind,  beginnt  die  Controle  durch  die  Condueteure. 

Der  Conducteur  prüft  bei  der  Abfahrt  die  Fahr- 
legitimation in  Bezug  auf  ihre  Giltigkeit  von  der  Abfahrta- 
station  an?,  coupiert  sodann  das  Edm  onson'schc  Billet 
an  beliebiger  Stelle,  hingegen  die  Bahnmarke  an  jener 
Stelle,  welche  die  vom  Reisenden  gewählte  Classe  be- 
zeichnet. Auf  der  Fahrt  bleiben  die  beiden  Reisenden 
(künftig,  wie  jetzt)  von  weiterer  Controle  unbehelligt. 
Erst  bei  Abnahme  der  Fahrkarten  zeigt  sich  ein  merk- 
licher Unterschied  in  der  Controle.  Während  auf  dem 
Edmonson'schen  Billet  die  Fahrzielstation  vorgedruckt 
ist,  zeigt  bei  dem  anderen  Systeme  der  auf  Bruck  gestellte 
Controlapparat  alle  Entfernungen  von  hier  bis  zur  Ab- 
tährtsstntion  an. 

Bei  der  Beurtheilung  des  vorgeschlagenen  Systemen 
wird  sohin  ausscldiesslich  die  Frage  zu  prüfen  sein,  ob 
die  Ausübung  der  Controle  bei  Abnahme  der  Fahrkarten 
oder  Bahnmarken  mit  Hilfe  des  empfohlenen  Control- 
apparates  möglich  ist,  denn  alle  sonst  in  Betracht 
kommenden  Momente  unterscheiden  sich  unwesentlich  von 
der  jetzigen  Controle.  Weniger  schwielig  dürfte  sich  die 
Billetabuahme  durch  den  Portier  gestalten,  wie  solches 
auf  einigen  Stationen  der  österr.  Südbahn  eingeführt  ist. 
In  dem  vorgeführten  Beispiel  kommen  für  den  Portier  in 
Mttrzzuschlag  39  Entfernungen  in  Betracht;  denn  von 
weiterher  Reisende  können  nur  CoiTespondenzmarken 
haben,  auf  welchen  die  Fahrzielstation  vorgedruckt  ist. 

Unregelmässigkeiten,  wie  sie  vom  Herrn  Verfasser  D. 
vorgeführt  werden,  sind  auch  bei  dem  jetzigen  System 
nicht  ausgeschlossen.  Wenn  die  Controle  derart  mangel- 
haft ausgeübt  wird,  dass  Reisende,  um  über  die  Fahr- 
zielstation hinaus  fahren  zu  können,  einfach  ihr  Billet 
nicht  vorzuzeigen  brauchen,  oder  wenn  dieses  gar  im  Ein- 
verständnis mit  dem  controlierenden  Conducteur  geschieht, 
dann  schützt  auch  der  Vordruck  der  Fahrzielstation  nicht 
vor  Missbrauch.  Was  schliesslich  die  Revision  durch  Zugs- 
i-evisoren  oder  andere  höheren  Beamte  betrifft,  so  richtet 
diese  Controle  ihre  Spitze  nicht  gegen  das  reisende 
Publicum,  sondern  gegen  das  mit  der  Controle  betraute 
Fahrpersonal  und  diese  Oberaufsicht  wird  bei  keinem 
Systeme  zu  entbehren  sein.  H. 

Srhlassberaerkuiigen 
zum  HaUer'sfhen  Kilomet^r-Billelsystem. 

Bei  der  Beurtheilung  des  Hutter'schen  Kilometer- 
Billetsystems  (in  der  Nr.  53  der  „Oesterr.  Eisenbahn- 
Zeitung  vom  30.  December  1888)  wurde  auf  die  Not- 
wendigkeit hingewiesen,  dass  der  Durchführung  des  vor- 
geschlagenen Systeme*  eine  Reform  in  der  Feststellung 
der  Persouentarife  und  zwar  in  einer  dem  System  ent- 
sprechenden Weise  vorangehen  müsse. 

Diese  Annahme  findet  ihre  Begründung  darin,  dass 
gegenwärtig  bei  vielen  Bahnen  der  Ermittlung  der  Fahr- 


preise nicht  die  von  5  zu  5  oder  von  10  zu  10  km  ab- 
gerundeten, sondern  die  factiseben,  blos  auf  ganze  Kilo- 
meter auf-  oder  abgerundeten  Entfernungen  zugrunde 
gelegt  werden  und  dass  auf  die  Höhe  der  einzuhebenden 
Fahrpreise  mitunter  auch  Concurrenzverhältnisse  be- 
stimmend einwirken. 

Wenn  weiters  berücksichtigt  wird,  dass  auf  mehreren 
Bahnen  ausser  den  Taxen  für  Courier-  und  Personen- 
züge auch  noch  Taxen  für  Züge  mit  Fahrpreisermässigung 
(für  die  sogenannteu  gemischten  Züge)  bestehen,  so  wird  wohl 
zugegeben  werden  müssen,  dass  das  vorgeschlagene  System 
thatsachlich  mit  der  Tariffrage  innigst  zusammenhängt, 
resp.  dass  der  angestrebte  Zweck,  nämlich  die  Verminde- 
rung der  Billetsorten  ohne  gleichzeitige  gründliche  Reform 
in  der  Feststellung  der  Fahrpreise  nicht  erreicht  werden 
könnte. 

Was  die  weiteren  Ausführungen  des  Herrn  Antrag- 
stellers bezüglich  des  Zwischenhandels  beim  Engros-Ver- 
kanfe  der  Bahnmarken  zu  ermässigten  Preisen  unter 
Aufhebung  der  Unübertragbarkeit  derselben  betrifft,  so 
lässt  sich  die  Wirkung,  welche  ein  solcher  Zwischenhandel 
auf  die  Interessen  der  Eisenbahnen  ausüben  würde, 
momentan  wohl  nicht  beurtheilen ;  immerhin  dürfte  jedoch 
die  Annahme,  dass  der  Gewinn,  welcher  den  Agentien  — 
und  solche  würden  voraussichtlich  in  sehr  vielen  Städten 
entstehen  —  aus  dem  Detail  verkaufe  der  Bahnmarken  zu- 
gute käme,  einen  gleich  hohen  Entgang  in  den  Einnahmen 
der  Eisenbahnen  bedeuten  würde,  einige  Berechtigung 
finden,  während  es  anderseits  fraglich  erscheint,  ob  die 
Entstehung  der  Agentien  auf  den  Personenverkehr  in  einer 
die  Einfühlung  weitgehender  Ermässigungen  rechtfertigen- 
den Weise  belebend  einwirken  würde. 

Bezüglich  der  in  Nr.  53  der  „Oesterr.  Eisenbahn- 
Zeitung"  vom  30.  December  v.  J.  hervorgehobenen  Un- 
controlierbarkeit  der  redlichen  Gebahrung  der  Billet- 
Expeditionen  scheint  der  Herr  Verfasser  die  daselbst 
enthaltenen  Andeutungen  missverstanden  zu  haben. 

Nicht  die  Möglichkeit  des  Weiterverkaufes  der  vom 
Schalterbeaniten  zn  ermässigten  Preiseu  erworbenen  Bahn- 
marken an  das  Publicum  wurde  als  bedenklich  hingestellt; 
die  Gefahr  liegt  vielmehr  darin,  dass  der  Schalterbeamte 
sich  für  sein  eigenes  Geld  Bahnmarken  zu  ermässigteni 
Preise  —  durch  Vermittlung  einer  Zwischen person  — 
kauten  kann  und  sodann  in  jenen  Fällen,  wo  Passagiere 
am  Schalter  gelöste  Kilometerbillets  zum  vollen  Nenn- 
werte mit  Ha  arge  ld  zahlen,  statt  des  lactisch  einge- 
nommenen Baargeldes  die  zu  ermässigten  Preisen  er- 
worbenen Bahnmarken  in  der  Casse  deponiert,  dieselben 
dann  zum  vollen  Nennwerte  an  die  eigene  Verwaltung 
einsendet  und  auf  diese  Weise  im  Besitze  der  Differenz 
zwischen  dem  factisch  erhobenen  vollen  Betrage  und 
jenem  Werte,  den  die  in  Abtuhr  gebrachten  Bahnmarken 
Ihr  ihn  repräsentieren,  verbleibt.  Dass  eine  solche  Mög- 
lichkeit nicht  gewünscht  werden  könnte,  braucht  wohl  des 
weiteren  nicht  erst  auseinandergesetzt  zu  weiden. 
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Zur  Frage  der  Manipulation  beim  Verkauf  der 
Marken  am  Schalter  wäre  zu  bemerken,  dass  das  vor- 
geschlagene System  nicht  für  grosse  Stationen,  in  welchen 
sich  mehrere  Schalter  befinden  —  und  auch  rücksichtlich 
dieser  Stationen  kann  den  Ausführungen  des  Herrn  An- 
tragstellers nicht  beigepflichtet  werden,  weil  gewisse 
Schalter  in  diesen  Stationen  doch  auch  mit  Billets  für 
weitergelegene  Stationen  und  für  verscliiedene  Zugs- 
gattungen  dotiert  sein  müssen  —  sondern  für  alle  Stationen 
überhaupt  und  somit  auch  für  solche,  in  welchen  Mos  ein 
Schalter  zur  Verfügung  steht,  anwendbar  sein  müsste. 

Dass  der  Verkauf  der  Billeta  an  den  Schaltern  nur 
auf  Grund  von  entsprechend  ausgearbeiteten  Fahrpreis- 
tabellen  möglich  wäre,  wird  vom  Herrn  Antragsteller  zu- 
gegeben. 

Wie  diese  Fahrpreistabellen  selbst  ausgestattet  sein 
inüssten,  wurde  in  der  Sr.  53  der  ,.Oesterr.  Eisetibahn- 
Zeitung"  von»  30.  December  v.  .1.  des  näheren  erörtert. 

Aus  nachstehendem  Beispiele  soll  nun  ersehen  werden, 
wie  sich  der  Billetsverkauf  am  Schalter  künftighin  ge- 
stalten würde. 

Ein  Passagier  verlangt  in  der  Station  A  ein  BUlet 
II.  Classe  nach  der  Station  C  u.  zw.  bei  einem  Zuge, 
welcher  bis  zur  Station  B  als  Courierzug  und  ab  da 
weiter  als  Personenzug  verkehrt. 

Der  Schalterbeamte  wird  in  dem  gegebenen  Falle 
in  der  betreffenden  Fahrpreistabelle  vorerst  die  Station  C 
aufsuchen  und  dann  ausser  dem  für  die  fragliche  Com- 
bination  einzuhebenden  Gesammti'ahrpreise  jene  zwei  Billets 
im  Gedächtnisse  behalten  müssen,  welche  dem  Passagier 
verabfolgt  werden  sollen. 

Nachdem  diese  Billets  aus  dem  Billetskasten  hervor- 
gezogen wurden,  ist  das  eine  mit  dem  Stempel  der  Aus- 
gabestation zu  versehen,  das  zweite  hingegen  als  An- 
schlussbillet  zu  markieren. 

Wenn  auch  zugegeben  wird,  dass  ein  geschulter 
Beamter  alles  das,  was  hier  gesagt  ist,  in  einer  ver- 
hältnismässig kurzen  Zeit  bewerkstelligen  kann,  so  wird 
doch  kein  Zweifel  darüber  bestehen  können,  dass  der 
Beamte  die  Expedition  bei  dem  jetzigen  Systeme  in  einer 
viel  kürzeren  Zeit  zu  bewerkstelligen  in  der  Lage  ist. 
indem  derselbe,  ohne  sich  um  Fahrpreistabellen  kümmern 
zu  müssen,  blos  ein  Billet  ans  dem  Kasten,  in  welchem 
die  Billets,  den  praktischen  Bedürfnissen  entsprechend 
geordnet,  eingelegt  sind,  hervorzuziehen  nnd  abzustempeln 
nöthig  hat. 

Die  Ansicht  des  Herrn  Antragstellers,  dass  ein 
Reisender  bei  dem  jetzigen  System  mitunter  unterwegs 
ein  zweites  und  eventuell  auch  ein  drittes  Billet  lösen 
muss  und  daas  somit  in  der  Vertheilung  der  Billetausgabe 
auf  drei  Beamte  in  verschiedenen  Stationen  keine  Ver- 
einfachung zu  erblicken  ist,  entspricht  nicht  den  thatsäch- 
lichen  Verhältnissen,  indem  ja  bei  Fahrten  nach  solchen 
Stationen,  für  welche  keine  Cartonbillets  aufliegen,  gegen- 
wärtig Blancobillets,  die  übrigens  auch  der  Herr  Verfasser 


bei  seinem  Systeme  beizubehalten  beantragt,  verabfolgt 
weiden. 

Der  Umstand,  dass  für  alle  Stationen  auf  einer 
Kilometerstrecke  nur  eine  Bahnmarke  erforderlich  wäre, 
wnrde  nicht  bestritten,  nachdem  in  den  Ausführungen  der 
„Oesterr.  EisenlMihn-Zeitung"  Nr.  53  vom  30.  December 
v.  J.  dort,  wo  von  der  Verabfolgung  von  zwei  Billets 
gesprochen  wird,  ausdrücklich  der  Verkehr  nach  ent- 
fernt gelegenen  Stationen  genannt  erscheint;  da- 
gegen steht  es  jedoch  ausser  allem  Zweifel,  dass  die 
Coupierung  der  Wagenclasse  in  den  Bahnmarken,  ob  selbe 
nun  durch  den  Portier  beim  Austritte  aus  dem  Wartesaal 
oder  durch  den  Conducteur  in  dem  Eisenbahnwagen  er- 
folgt, jedenfalls  mit  einer  weit  grösseren  und  daher  auch 
mehr  Zeit  erfordernden  Vorsicht  geschehen  müsste,  als 
die  Coupieruug  der  gewöhnlichen,  bereits  mit  vorgedrnckter 
Bestimmungsstation  und  Wagenclasse  versehenen  Edmon- 
son'schen  Billets. 

Was  schliesslich  den  vom  Herrn  Antragsteller  in 
Bezug  auf  die  Ausübung  der  Controle  vorgebrachten 
Vergleich  zwischen  dem  vorgeschlagenen  und  dem  jetzigen 
Systeme  betrifft,  so  muss  hervorgehoben  werden,  das«  an 
die  Ausübung  der  durch  die  Portiere  vorzunehmenden 
Controle  bei  der  Abnahme  der  Billets  in  den  Bestimmungs- 
stationen nicht  gedacht  werden  könnte,  indem  bei  der 
Beurtheilung  der  (iiltigkeit  eines  jeden  ein- 
zelnen Billets  nebst  der  Ausgabestation  auch 
die  Kilometer-Entfernung  und  die  benützte 
Wagenclasse  in  Combination  gezogen  werden 
müsste,  welche  Leistung  in  Stationen  von  grösserer 
Frequenz  zu  bewirken,  absolut  unmöglich  wäre 

Es  müssen  daher  auch  heute  noch  die  in  der  Nr.  53 
der  „Oesterr.  Eisenbahn-Zeitung"  vom  30.  December  v.  .1. 
in  Bezug  auf  die  Control-Sicherheit  des  vorgeschlagenen 
Svstems  niedergelegten  Bedenken  aufrecht  gehalten  werden. 

D. 

Beheiz  nag  4er  Persooenwageii. 

(Vortrag  des  Herrn  K.  Spitzer,  Ingenieure  der  Kaiwr  Ferdinand? • 
Nordbahn,  gehalten  in  der  ClubTcrsaninilung  am  15.  Jänner  1889.1 

(*h|qii..) 

Dies  wurde  znnftchst  dadurch  zu  erreichen  gesucht,  das« 
man  zwischen  die  daiupffiihrende  Rohrleitung  unter  dein  Wagen 
und  die  im  Cuupe  befindlichen  Hcizkfiqier  Hilhne  (Fig.  1)  ein- 
schaltete,  welche  entweder  von  uusnen  durch  den  Conducteur 
oder  Aber  vom  Coupe,  au«  durch  den  Pas&agier  selbst  an  einem 
die  Stellung  des  Hahne«  durch  Anschriften  .Wann"  »der  „Kalt" 
markirenden  Hebel  zu  öffnen  oder  zu  schliessen  waren.  Hie- 
doreh  war  nun  jedem  Passagier  die  Möglichkeit  geboten,  un- 
abhängig von  der  Regulierung  der  Heizung  durch  den  Loromntiv- 
ftihrer,  im  Principe  die  Temperatur  in  seinein  Coupe  durch 
Umstellung  des  Hahnes  beliebig  zit  regulieren.  Allerdings  nur 
im  Principe,  denn  die  Erfahrung  zeigte  gar  bald,  dass  bei 
einer  Absperrung  de*  Huhne*  während  der  fortdauernden  Hei- 
zung durch  den  Lucomotivfülnvr  nicht  oder  nnr  sehr  langsam 
und  alhnillig  die  gewünschte  Regulierung  der  Temperatur  im 
Coupe  erzielt  wurde.  Durch  die  Absperrung  des  Hahne«  wird 
nämlich  allerdings  der  Dampfeintritt  in  den  betreffenden  Heiz- 
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körper  aufgehoben,  allein  das  Wünneleitungsvennögen  der  Zu- 
leitungsrohre  und  des  Heizkörpers  ist  so  iH-deiitend,  das«  ailc-h 
bei  abgesperrtem  Hahne  noch  eine  beträchtliche  Wttrmenienge 
an  die  Coupelnft  abgegeben  wird ;  die  zu  hohe  Temperatur  des 
überheizten  Coupes  als»  sehr  langsam  und  oft  sehr  unerheb- 
lich abnimmt.  Die  Einführung  der  Abs|ierrhühne  für  jedeg 
Coup*  brachte  aber  ausser  diesem  geringen  Erfolg  auch  noch 
weitere  Naehtheile  mit  »ich.  Man  machte  nämlich  bald  die  Er- 
fahrung, das*  es  nahezu  ein  Ding  der  Unmöglichkeit  ist.  die 
in  Rede  stellenden  Hllhne  derart  herzustellen,  das»  dieselben 
bei  leichter  Beweglichkeit,  welche  ja  für  die  Bedienung  durch 
den  Passagier  erforderlich  ist,  doch  vollkommen  iLimpfdiclit 
sind  nnd  bleiben.  Die  Uebelstünde,  welclie  bei  solchen  undich- 
ten Halmen  zu  Tage  treten,  sind  »ehr  unbequemer  Natur  und 
sind  von  denselben  nur  hervorzuheben:  die  Belästigung  der 
Passagiere  durch  den  ausströmenden  Dampf,  hauptsächlich  beim 
Stillstande  des  Zuges  in  den  Stationen,  wo  es  in  solchen 
Fullen  vorkommt,  das»  der  Wagen  sich  in  einer  förmlichen 
Dampfwolkc  befindet,  ferner  die  Beschädigung  der  Wagen- 
lackirnng,  Messingbeschl.fge  de»  Wagenfhssbodens  etc.,  und 
endlich  die  häufig  auftretende  Vereisung  der  durch  das  Condcn- 
sationswasser  betropften  Wagenbestandtbeile  ah  Achsen,  Rüder, 
Fnsstritte  und  andere  Theile  des  Untergestelles. 

Es  ist  nun  natürlich,  dass  man  sieh  bemühte,  von  den 
angeführten  Nachtheilen  der  AbBperrhilhne  möglichst  zu  eui.in- 
eipieren,  ohne  aber  die  Absicht  aufzugeben,  dnrcli  irgend  ein 
Mittel  —  ausser  der  allgemeinen  Regulierung  der  Heizung 
durch  den  LocoinotivfUhrer  —  noch  eine  Regulierung  für  jedes 
Coupe  ZU  erreichen. 

Als  erste  Frucht  dieser  Bemühungen  sehen  wir  die  unter 
dem  Namen  der  schwedischen  Heizung  auftauchend«  Central- 
Dampfheiznngsvorrichtnng.  Dieselbe  besteht  im  wesentlichen 
aus  drei  unter  dein  Wagen  in  einem  hölzernen  Kasten  ange- 
brachten, an  der  Wagenbmst  in  ein  gemeinschaftliches  Mund- 
stück endiirenden  daniptlühreiiden  Rohren,  und  ans  einzelnen 
von  dem  hölzernen  Kasten  in  das.  Coupe,  reichenden  Schläuchen 
für  die  Zuführung  der  dnrcli  die  Dampfrohre  im  Kasten  er- 
wärmten Luft.  Der  Eintritt  der  wannen  Luft  in  die  Coupe* 
wird  durch  Oeffnen  und  Schliessen  der  im  Fussboden  des  Coupes 
liegenden  Schlauchenden  bewerkstelligt.  —  Allein  die  Erfah- 
rung hat  auch  diesem  HeizungMiysteme  ziemlich  übel  mitgespielt, 
da  einest  heil»  infolge  der  Ausdehnung  der  drei  Rohre  im 
Heizkasten  sehr  viele  Brüche  der  Hundstücke  derselben  statt- 
fanden, andemtheils  wieder  die  bekannte  Erscheinung  zu  Tage 
trat,  das»  die  warme  Luft  im  hölzernen  Kasten  nicht  wie 
gewünscht  sich  durch  die  einzelnen  Schliluche  in  die  Coupes 
gleichmassig  vertheilte,  sondern  sehr  häutig  -  in  der  Rich- 
tung der  Fahrt  gerechnet  —  fast  ganzlich  in  das  letzte  Coupe 
des  Wagens  abströmte,  wahrend  die  ersten  Coupes  sehr  wenig 
erwärmt  wurden  oder  gänzlich  kalt  blieben. 

Wenn  in  den  bisher  geschilderten  Ausführungen  der 
Ceiitru.dampfheizung  für  Eisenbahnfahrzeuge  infolge  der  den 
Systemen  anhaftenden  Milugcln  noch  nicht  das  Richtige  ge- 
troffen war,  so  hatten  sich  dieselben  dennoch  vielfach  Eingang 
zn  verschaffen  gewusst,  so  dass  In  die  technischen  Verein- 
barungen des  Vereines  deutscher  Eisenbahliverwaltungcn  bereits 
die  bekannten  obligatorischen  Bestimmungen  über  die  Art  der 
Verkuppelung  zwischen  deu  einzelnen  Wagen  aufgenommen 
wurden,  um  in.  dieser  Beziehung  einheitlich  vorgehen  zu 
können. 

Aber  erst  den  letzten  zwei  Jahren  war  es  vorbehalten,  in  der 
Frage  der  Beheizung  der  Personenwagen  einen  förmlichen  Um- 
schwung zn  Gunsteu  der  Ceutraldaiiipfltcizung  hervorzubringen, 
indem  die  allgemeine  Annahme  derselben  bei  den  österreichischen, 
ungarischen  und  den  deutscheu  Vereinsbuhneii  im  Principe  aus- 
gesprochen wurde. 


Von  dienern  Zeitpunkte  an  datiert  auch  die  intensive 
Tbiltigkelt,  welche  auf  diesem  Gebiete  entfaltet  wrurde,  und 
welclie  alsbald  eine  ziemliche  Menge  neuer  Ceutral-Dainpf- 
heizungssysteme  hervorbracht*. 

Wir  müssen  uns  hier  natürlicher  Weis,-  darauf  be- 
schranken, nur  die  Wichtigsten  derselben  zu  charakterisieren 
und  nur  auf  einige  derselben  etwas  nüher  einzugehen. 

Vorerst  sei  es  gestattet  an  dieser  Stelle  eine  kleine 
theoretische  Betrachtung  über  die  Dampfhciznngssystcme  im 
allgemeinen  anzustellen. 

Wir  finden  bei  denselben  fast  ausschliesslich,  das»  die 
Grösse  der  Oberfläche  der  znr  Beheizung  des  Coupes  erforder- 
lichen Heizkörper  direct  von  der  Bodenfläche  des  Coupes  ab- 
hängig gemacht  wurde,  und  das»  man  beispielsweise  '/,,  -'/a 
der  Bodenfläche  des  zu  beheizenden  Coupe*  als  Grösse  für  die 
Oberfläche  des  Heizkörpers  annahm.  Diese  Annahme  wurde  nach 
den  in  der  Praxis  erzielten  Erfahrungen  gemacht,  jedoch  lSsst 
sich  durch  folgende  kleine  —  ähnlich  der  bei  der  Beheizung  eines 
Wohniaume*  —  angestellte  Rechnung  auch  direct  die  Grösse 
des  erforderlichen  Heizkörpers  ermitteln. 

Will  man  in  einem  Coupe  eine  eonstantc  Temperatur 
erzielen,  so  mnss  man  demselben  fortwährend  so  viel  Wärme 
zuführen,  als  dasselbe  durch  seine  Oberflache  au  die  Aussen- 
luft  abgiebt. 

Diese  Wärme-Abgabe  findet  statt  durch  Strahlung  und 
Leitung.  Zur  Berechnung  der  ersteren  bedienen  wir  uns  der 
Newtonscheii  Formel  D,  =  <T  0.  der  letzteren  der 
New ton'schen  Formel  =  (T—l),  in  weMien  Formeln  IC, 
die  durch  Strahlung  und  W  sdie  dnrcli  Leitung  pro  Quadratmeter 
Oberfläche  in  der  Stunde  abgegebenen  Wärme-Einheiten,  T  die 
Tuinper.itur  des  Körpers,  f  die  Temperatur  der  umgebenden  Luft, 
kl  den  Strahlungs-Coetficieiiten  und  l>i  den  I.eitnngs-Coefficienten, 
Welclie  von  der  Beschaffenheit,  resp.  Voll  der  Form  des  Körpers 
abhängen,  und  durch  Versuche  ermittelt  werden,  bedeuten.  Mit 
Hilfe  eines  ebenfalls  durch  Versuche  ermittelten  Leituugs-Coeffi- 
cienten  für  die  atmosphärische  Luft  A,(  berechne!  sich  nun  aus  diesen 
drei  Coefficieuteu  der  sogenannte  Transmissions  -  Coefficient, 
d.  h.  jene  Anzahl  von  Wilnne-Einheiten,  welche  per  1  in-  und 
Stunde  und  lu  Tetuperaturdifterenz  von  den  den  Raum  ab- 
schliessenden Theilen  abgegeben  werden. 

Die  mit  der  Praxis  übereinstimmenden  Versuche  haben 
diesen  Triuismissions-CoefTicientcn  für  die  Oberfläche  eines 
Eisenbahnwagencoupes  mit  3  ergeben. 

Nimmt  mau  beispielsweise  die  Oberfläche  eines  Coujies 
mit  18  in-  —  was  ungefähr  dein  Mittelcoupe  eines  Wagetis 
I.  Classe  entspricht  —  ferner  die  Ausseiitcmpcratur  der  Luft 
mit  —  10°.  die  im  Coupe  zu  erzielende  Temperatur  mit  -  15"  an, 
so  ergiebt  sich  die  von  diesem  Coupe  transinitticrto  Wilnue- 
menge  in  Wanne-Einheiten  nach  obigen  Formeln.  IC—  ltt.25.:» 
^  1:150. 

Diese  durch  das  Coupe  transinittierte  Wäruiemenire  mnss 
durch  die  von  dem  Heizkörper  an  das  Coupe  transinittierte 
Wflrmeinenge  ersetzt  werden,  wenn  die  Temperatur  im  Coupe 
auf  f  15»  erhalten  bleiben  soll.  Es  handelt  sieh  also  dämm, 
die  Grösse  jenes  Heizkör|>crs  zn  finden,  der  diese  Wärmemenge 
transmittiert.  Strömt  in  den  Heizkörper  Dampf  ein  von  .1  Atm. 
Druck,  der  eine  Temperatur  von  KU"  hat,  herrscht  ferner  im 
Coupe  die  Temperatur  von  -f- 1 ,V>  und  wird  der  Transmissions- 
Coeflicieiit  für  schuiledeiserne  Rohr*-  —  tt  in  die  Rcchuuntr  ein- 
geführt, so  ergiebt  sich  die  Oberfl.lclic  des  zu  berechnenden 
HcizköriH'rs  x.  llU.fl  •=  UJ5U  und  hieraus  x—  l'"2(>  m2, 
d.  h.  also:  Bei  einer  Aussenteiupcratur  von  —10"  nnd  einer 
gewünschten  Temperatur  von  4-15°  im  Coupe  ist  für  das 
«uppouierte  Coupe  ein  Heizkörper  von  l  ifo"  m*  Oberfläche 
erforderlich. 
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Allen  in  der  letzten  Zeit  aufgetauchten  Central-Dampf- 
hcizungssystenien  big  der  Gedanke  zn  Grunde,  eine  Regulierung 
der  Hcizungselnrichtuug  für  jede*  Cuupe\  ohne  «Iii-  mit  der 
Anwendung  von  Tfilhni>n  verbundenen  l'eb»dstäjidi'r  zu  erreichen. 
Das  Bestreben  gieiig  alsc.i  dahin,  diese  Hähne  gänzlich  zn 
vermeiden. 

Dies  wurde  im  allgemeinen  dadurch  erreicht,  das«  man 
über  den  im  Coupe  bsnndlicheti  Heizkörper  einen  Kasten  stellte, 
und  nun  bei  coiistant  ernanntem  Heizkörper  durch  Offnen  oder 
Schliessen  diese»  Kattens  nach  Bedürfnis  den  Eintritt  der  in 
dcinscHx-n  befindlichen  warmen  Luft  in  da«  Coupe  regulieren 
konnte.  Zn  bemerken  ist  hier,  dass  schon  im  Jahre  1H81 
seitens  der  Firma  Hiughoffer  in  Prag  flir  die  bosnischen 
Halmen  und  seitens  de*  M.  D.  Klose  für  die  .Schweiz  der- 
artige Heizkasten  zur  Verwendung  kamen. 

In  neuerer  Zeit  wurden  derartige  Kästen  von  der  Firma 
J.  Haag  an  »lernt  Central-Dampfheiznngssysteni  ausgeführt, 
welche  Anordnung  Iii  Fig.  2  dargestellt  erscheint.  Durch  Um- 
stellung des  Hebel*  vom  Coup»'  {»ns,  wird  der  Deekel  des 
Kastens  geöffnet  und  im  weiteren  Verlaute  der  Hewegiuig  der 
ganze  Kasten  geholten,  so  das»  die  erwärmte  Luft  ungehindert 
in  das  Coupe  eintreten  kann.  Dnreh  Schliessen  des  Kastens 
wird  der  Eintritt  der  waruicu  Luft  in  da»  Coupe  abgesperrt, 
selbst  bei  forldauernder  Erwärmung  des  Heizkörpers  durch  den 
von  der  offenen  Hauptleitung  eintretenden  Dampf. 

Wir  erwähnen  hier  noch  die  Central-Dampflieizung^- 
systeme  von  Hin  gh  o  ffer  und  der  Oesterr.-uugar.  Staats-Eisen- 
bahngesellsihaft,  anf  deren  Constructioii  wir  leider  nicht  ufther 
eingehen  können,  nnd  welche  den  angestrebten  Zweck  der 
Regulierung  der  Hcizuiigseiurichtung  vom  Coupe  an«,  auch  ohne 
AbspcrrhJlhne  erreichen,  und  wenden  uns  nunmehr  den  beiden 
neuesten  L>ampfheiznnß:s»yst<meii,  niiinlieh  jenem  von  Körting 
und  dein  von  Fischer  v.  Rösleistatum  erdachten,  von  der 
bekannten  Firma  W.  Hardy  verbesserten  und  ausgeführten 
Systeme  zu. 

Heide  Systeme  erzielen  die  Regulierung  der  Hcizitugs- 
einriehtung  für  jedes  Coupe  durch  die  über  den  Heizkörper 
gestellten  Kästen  und  beabsichtigen  mit  ihrem  Systeme  ausser 
der  Regulierung  der  Heizung  noch  eine  Ventilation  des  Coupe» 
herbeizuführen,  welche  Absicht  wohl  von  jedem,  der  längere 
Zeit  in  einem  geheizten  Coupe  zugebracht  hat,  nur  zustimmend 
begriisst  werden  kann. 

Ceberdiea  unterscheiden  sich  diese  beiden  Systeme  auch 
durch  eine  neue  von  den  bisherigen  verschiedene  Form  der 
verwendeten  Heizkörper.  Das  Central-Dainpfheizungssystem  von 
.1.  Körtiug.  dessen  ptiucipielle  Anordnung  die  Fig.  3  ver- 
anschaulicht, erzielt  die  Absperrung  für  jedes  Coupe,  wie  schon 
erwähnt,  durch  einen  über  den  Heizkörper  gestellten  Kasten, 
dessen  Deckel  durch  einen  Hebolmechanisuins,  der  vom  Coupe 
ans  bedient  wird,  geöffnet  oder  geschlossen  werden  kann.  Im 
Boden  dieses  Kastens,  oder  direct  im  darunter  befindlichen 
Fussboden  des  Wagens,  sind  Löcher  von  beiläufig  H>  mm 
im  Durchmesser  ausgcsrluiltten,  welche  den  Eintritt  frischer 
Aussctiluft  gestatten  sollen,  welche,  an  dem  —  durch  den  von 
der  Locomotive  zugeführteu  Dampf  gewärmten  ••  Heizkörper 
sich  erwärmend,  durch  den  geöffneten  Deckel  des  Kasteiis  so- 
dann direct  in  das  Coupe  strömt.  Charakteristisch  für  dieses 
System  ist  die  Verw  endung  »le*  sogenannten  Kippenheizkörpets. 
Derselbe  besteht  aus  einem  an  den  Enden  geschlossenen  cylin- 
driscbeii  Rohre,  welches  in  seiner  ganzen  Länge  scheibenförmige 
Rippen  trügt,  Und  durch  Welche  die  Oberfläche  des  Heizkörper» 
um  ca.  HO ;.   vergrössert  wird. 

Das  Central- DamptheizungssysteiH  Patent  W.  Hardy, 
dessen  Anordnung  im  Principe  aus  der  Fig.  I  ersichtlich  ist, 
verwendet  für  die  Regulierung  der  Heizungseinrichtuug  vom 
Coupe  au»  ebenfalls  einen  Kasten.  Derselbe  besteht  au»  einem 


äusseren  Kasten,  der  an  «einer  vorderen  nnd  rückwärtigen 
Langseile  über  die  ganze  Länge  reichende  Oeffnujigen  für  das 
Ausströmen  der  erwärmten  Luit  aus  den  Kasten  besitzt.  Im 
Innern  dieses  Kasten»  ist  ein  drehbarer  Rahmen  gelagert, 
welcher,  wenn  er  sich  in  der  Fig.  4  gezeicltneteii  Stellung  be- 
findet, die  Ausströtuungsöffnungen  an*  dein  Kasten  abschllcsst. 
Wird  dieser  Rahmen  —  durch  einen  Zug  seitens  des  Passa- 
giers an  einem  im  Coupe  befindlichen  Hebel  —  um  seine 
Achse  gedreht,  so  werden  die  Au»strömung&ön*nniigen  des  äusseren 
Kastens  frei:  der  Passagier  kann  also  hiedurch  den  Eintritt 
der  Luit  ans  dem  Kasten  ins  Cottp£  beliebig  regulieren. 

Von  wesentlichem  Werte  für  dieses  System  ist  die  ein- 
fache und  originelle  Form  des  verwendeten  Heizkörper».  Der- 
selbe ist  ans  zwei  ineinandergeschobenen  cyündrisehen  Rohren 
hergestellt,  welche  an  ihrem  Ende  durch  eingeschweisste 
schmiedeiserne  Ringe  verschlossen  sind.  Der  Zwischenraum  der 
heideu  Rohre  dient  zur  Aufnahme  des  Dampfes,  welcher  dnrcll 
ein  von  der  Hanptdampfleituug  abzweigendes  Rohr  eintritt. 
Diese  Constructioii  des  Heizkörpers  bietet  bei  compendiöser 
Form  eine  gross»"  Heizlläche  dar.  weil  sowohl  das  äussere,  als 
auch  da»  innere  Rohr  sein»'  Wärme  an  die  umgebende  Luft 
abgiebt.  Ein  weilerer  Vurtheil  dieser  C-onstroctiou  liegt  in  der 
mit  der  Heizung  verbundenen  Ventilation.  An  dem  unteren 
Ende  dos  der  Länge  nach  geneigten  Rohrheizkörpers  befindet 
sich  nämlich  die  Einströmtingsöffnnnß  flir  die  frische  Anssen- 
lnft  und  wird  dieselbe  durch  die  in  dem  Heizkörper  nach  aus- 
wärts strömende  erwärmte  Luft  direct  durch  das  iujectorartig 
geformte  Kniestück  von  aussen  angesaugt.  Die  Oeffnung  in  dem 
KnicstUcku  kann  je  nach  Bedarf  durch  eine  mittelst  eines 
kleinen  Hebels  zu  bewegenden  Kluppe  verkleinert  oder  ver- 
grössert werden  nnd  winl  der  herrschenden  Aussentemperatur 
entsprechend  eingestellt,  je  nachdem  mehr  oder  weniger  Aussen- 
hlft  in  das  Coupe  angesaugt  werden  soll. 

Ein  Umstand,  der  auch  erst  durch  die  Erfahrungen  der 
letzten  Zeit  bekannt  wurde,  soll  hier  noch  hervorgehoben  werden. 
Hei  dein  sogenannten  Anheizen  eine»  Zuges  —  welches  in  der 
Regtd  drei  viertel  bis  eine  Stunde  zur  vollständigen  Erwär- 
wäminng  des  ganzen  Zuge«  benötbigt  ■  -  öffnet  der  Locomotiv- 
führer  s»'ln  Admissionsventil  au  der  Locomotive  und  der  Dampf 
beginnt  nun  durch  alle  Heizkörper  der  einzelnen  Wagen  vom 
ersten  bis  zum  letzten  Wagen  durchzuströmen.  Hiebei  mnss 
er  natürlich  die  in  den  Heizkörpern  befindliche  atmosphärische 
Luft  aus  denselben  hinausdränget!.  Die  Erfahrung  hat  nun  ge- 
zeigt, das»  die»  nie  vollständig  stattfindet,  sondern  das»  ein 
gewisser  Theil  etwa  ein  Drittel  des  Heizkörpers  mit  atmo- 
sphärischer Luft  gefüllt  bleibt,  welche  inftdge  des  unter 
ziemlichem  Drucke  einströmenden  Dampfes  nicht  mehr  ent- 
weichen konnte. 

Dieser  zurückbleibende  Luftpolster  bedeutet  nun  aber 
einen  bedeutenden  Verlust  für  den  zn  erzielenden  Wärme-Effect, 
da  die  Luft  ein  viel  schlechterer  Wärmeleiter  al»  der  Dampf 
ist,  also  »1er  von  dem  Luftpolster  »■ingenommene  Theil  des 
Heizkörpers  sehr  wenig  oder  gar  nicht  erwärmt  wird,  daher 
auch  dieser  Theil  de«  Heizkörpers  als  wäraieabgebendes  Medium 
verloren  geht. 

Mau  war  daher  darauf  bedacht,  dies»?  schädliche  Luft  ans 
den  Heizkörpern  hrruusznbrinßcn,  dh'selheu  zu  entlüften. 

Dies  wurde  tlieils  durch  ins  Fni.'  führende  Conimimi- 
cationsröhrch.n,  tlieils  durch  Ventile.  welche  ähnlich  den  be- 
kannten in  »ile  Knpplungsscbläucbe  eingeschalt et»'ii  Ablassventilen 
für  das  Cotnlensationswasser  constrniert  waren,  zu  erreichen 
gesucht.    Die>e  Ablaßventile  haben  allerdings  die  Nachtheile, 

i  ausser  der  bildlichen  Luft  auch  I)nuij>!'  durchzulassen,  und 
überdies  bei  grosser  Kälte  gänzlich  zn  vereisen.  Eine 
Neuerung   auf  diesem  Gebiet«   ist  die   hier  im  Modell  vorge- 

I  führte  Einrichtung. 
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Derselben  liegt  die  Idee  zu  Grunde,  durch  eine  Zwei- 
thellutig  der  unter  den»  Wagen  liegende«  Dampfleitung  den 
Dampf  selbst,  die  Arbeit  des  Entlüften«  der  Heizkörper  ver- 
richten zu  lassen.  Der  mit  einem  bestimmten  Dincke  durch 
da«  Kohr  A  Flg.  5  strömende  Dampf  wird  theilwelse  auch  durcli 
da»  rechtwinkligabzweigende  Rohr  B  gehen ;  in  diesem  aber 
mit  geringtreu»  Drucke,  wie  vorstehendes  Experiment  beweist. 
(Experiment.) 

Bringt  man  nun  ein  Ende  de*  Heizkörper»  mit  dem  Rohre 
A  das  zweite  Ende  den  Heizkörpers  mit  dem  Rohre  ]i  in  Ver- 
bindung, ho  ist  klar,  dass  der  nnter  grösserem  Drucke  strömende 
Dampf  au»  dem  Rohre  A  iu  den  Heizkörper  h  einströmen,  aus 
demselben  die  Luft  mitnehmen  nnd  durch  da«  Rohr  H  wieder 
abströmen  wird;  hiedurch  also  den  Heizkörper  selbst  ent- 
lüftet hat. 

Dem  Vernehmen  nach  ist  die  Firma  W.  nardy  bei  ihrem 
Central-Dampflieizung*ystemo,  bei  welchem  gegenwärtig  die  Ent- 
lüftung des  Heizkörper*  durch  einen  an  demselben  befindlic  hen 
kleinen  Hahn  stattfindet,  bereit,  auf  Wunsch  dieses  Entlüftungs- 
system  auszuführen. 

Es  wiiren  nunmehr  die  wichtigeren  der  neuen  Ceiitral- 
dampfheizungeu  allordliifrs  —  iufolge  der  knapp  bemessenen 
Zeit  —  nur  flüchtig  besprochen,  nnd  wenn  es  heute  anch  noch 
nicht  möglich  ist,  über  dieselben  ein  vergleichendes  Unheil  zu 
fallen,  so  gilt  es  doch  als  ausgemachte  Sache,  dass  die  Ceiitral- 
dampfheiztuig  hei  intelligenter  Handhabung  durch  den  Lncomotiv- 
pnssend  gewähltem  Systeme  in  <ler  Beheizung  der 
die  erste  Rolle  zu  spielen  berufen  ist. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Dl«  elektrischen  CeatralsUUonen  In  Berlin.  Vor  Kurzem 
haben  die  Berliner  Elektricititswerke  einen  Vertrag  mit  dem  Magistrate 
abgeschlossen,  der  sie  verpflichtet,  das  ganze  Centram  Berlins  von 
der  Kesselstrasse  bis  zum  Oranienburger  Thor,  vom  Wrangelbrunuen 
bis  zum  Wallner  Theater  mit  elektrischen  Kabeln  zu  verbinden,  wo- 
durch sich  die  Notwendigkeit  ergibt,  ausser  den  bestellenden  Central- 
Stationen  noch  weitere  zu  errichten.  Zur  Befriedigung  des  zn  erwar- 
tenden Bedarfes  sind  drei  weitere  Stationen  und  zwar  eine  in  der 
Spandauerstrasse,  eine  in  der  Mauerstrasse  und  eine  am  Schiffban- 
lUmtn  in  Aussicht  genommen.  Gegenwärtig  besteben  drei  Central- 
Stationen,  in  der  Kriedrichstrasse,  Markgrafenstrasse  und  Ilanerstrasse. 
Im  Maschinenräume  der  8taiion  Markgrafenstrasse  sind  sechs  Dampf- 
maschinen von  je  170  Pferdckräfte  und  18  durch  Riemen  getriebene 
Dynamomaschinen  mit  allen  dazu  gehörigen  Mess  ,  Schalt-  und 
Keguliervorricbtungen  aufgestellt  nnd  zwar  sind  letztere  in  einem 
Räume  vereinigt.  Die  in  der  Mauerstrasse  befindliche  Centralstation 
ist  mit  der  vorgenannten  ihnlich  angelegt ;  sie  verfügte  anfänglich 
Ober  drei  Maschinen  von  je  l7o  Pferdekriften,  wurde  aber  im  Jahre 
1897  durch  drei  weitere  Maschinen  von  je  800  Pferdekräften  ver- 
grSasert,  so  das«  im  Deraste  1887  die  beiden  Centraistationen  Ober 
£400  Pferdekräfte  verfugten.  Da  diese  Leistungsfähigkeit  aber 
bereits  1888  voll  ausgenutzt  war,  so  wurde  da»  Vorderbaus  in  der 
Markgrafenstrssse  abgerissen  nnd  an  seiner  Stelle  die  Masebiuen- 
anlage  durch  vier  weitere  Dampfmaschinen  von  je  300  Pferdekräften 
vergrossert.  Was  die  drei  neu  anzulegenden  Stationen  anlangt,  so 
sind  die  stehenden  Maschinen  mit  zwei  nebeneinander  angeordneten 
Cylindcrn  von  je  1000  Pferdekräftcn  vorgesehen.  Bis  längstens  Octoher 
1.  J.  werden  sechs  solcher  grosser  Maschinen,  wie  sie  bisher  in  der 
Elektrotechnik  noch  nicht  angewandt  worden  sind,  aufgestellt  sein. 
Bei  diesen  Neuanlagen  sollen  die  Kessel,  um  den  Zwang  der  Anthracit- 
heiznng  zu  vermeiden,  mit  ranchverzehrenden  Feuerungen  versehen 
werden;  das  Wasser  fflr  die  Condensation  wird  durch  Canäle  ans 
der  .Spree  geholt,  während  bei  den  alteren  Anlagen  für  diesen  Zweck 
Brunnen  vorgesehen  waren.  Die  Anlagen  sind  derart  entworfen,  das« 
eine  Erweiterung  der  Leistungsfähigkeit  dieser  drei  Stationen  bis  zn 
U  000  Pferdekräfteo  möglich  ist.  Wie  sich  die  elektrische  Beleuch- 
tung in  Berlin  entwickelt,  mag  aus  folgenden  Angaben  erbellen.  Im 
Jahre  1886  verfügten  die  Berliner  ElektricitäUwerke  Ober  1500  Pferde- 
krifte,  welche  unter  Berücksichtigung  der  nothigen  Reserve  nnd 
unter  der  Annahme,  dass  nur  75  ji  der  angeschlossenen  Lampen  gleich- 
zeitig brennen,  den  Anschlags  von  15  000  Lampen  gestatteten.  Im 
1887  und  Anfangs  1888  waren  einschliesslich  der  mit  den 


roögliebten.  Gegenwärtig  verfugen  die  Centraistationen 
Elektricitätswerke  Uber  8800  Pferdekräfle,  so  dass  53.000  Lampen 
angeschlossen  werden  können;  bis  October  dieses  Jahres  soll  die 
Kraftleistung  auf  »300  Pferdekräfte  erhöht  werden,  welche  100.000 
Lampen  entspricht  nnd  bei  vollem  Ausbau  der  Centraistationen  würden 
etwa  18.000  Pferdekräfte  vorbanden  sein,  entsprechend  dem  An- 
schlüsse von  über  2*;0.000  Lampen  oder  mehr  als  25  \  aller  in  Berlin 
vorhandenen  Gasflammen.  Die  Gesellschaft  glaubt  auf  einen  so  grossen 
Verbrauch  für  den  elektrischen  Strom  rechneu  zu  kennen,  weil  keine 
Stadt  der  Welt  sieb,  so  wie  Berlin,  für  elektrische  Beleuchtung  eignet. 
Berlin  hat  nämlich  eiu  Nachtleben,  wie  Paris  oder  Amsterdam ;  ausser- 
dem entstehen  iu  Berlin  und  zwar  im  Herzen  der  Stadt,  nur  Pracht- 
bauten in  einer  Zahl,  wie  sie  keine  andere  Stadt  aufzuweisen  bat 
und  alle  diese  Bauten  sind  sieber  Abnehmer  von  elektrischer  Beleuch- 
tung. Schliesslich  nimmt  mit  der  steigenden  Wohlhabenheit  Berlins 
auch  das  Lichtbedttrfnis  in  einer  Weise  zu,  dass  schon  au  vielen 
Stellen  Ober  die  dreifache  Lichtmenge  gegenüber  der  früheren  Gas- 
beleuchtung vorhanden  ist.  Ausserdem  dürfte  ein  bedeutender  Bedarf 


Elektromotor,  der  wenig  Platz 
triebskosten  beansprucht,  wird 
tilge,  sondern  auch  für  Werkstätten 
der  Pferdebabu  eingeführt  werden. 


rtragung  geschaffen  werden ;  denn  der 
,  keine  Bedienung,  »ehr  geringe  Be- 
nieht  nur  für  Ventilatoren  nnd  Auf- 
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CHRONIK. 

Kisenbahn-Ball.*  Weiters  eingelaufene  Spenden:  Acticngceell- 
schaft  Dynamit  Nobel  fl.  30;  General  •  Baunnternehmnng  Hl! gel 
Säger  &  Co.  H.  100;  Mähr.-scbles.  Centraibahn  1).  35;  Ast  Win., 
Director  der  Nordbahn  fl.  15;  Barisani  v.  Gustav,  Hnuptcassicr 
der  Nordbahn  11.  10;  Berger  Josef.  Bauunternehmer  A.  15;  Cescbi 
di  Santa  Croce,  Baronin  Julie,  Gutsbesitzerin  H.  50;  Clayton  & 
Shuttleworth  fl.  25;  Hardy  William  E.,  Ingenieur,  General- 
RepriUentaut  der  Vacuum  Brake  Co.  fl.  25;  Uochstettcr  Carl, 
Kabriksbesitzer  fl.  SO;  Kaiusa y  Fried.  H„  Oberverwalter der  St.  E.  fi. 
in  Resicza  Ii.  5;  Langer  Johann,  kai.i.  Rath,  Uanehinen-Director 
der  österr.  Nordweatbahn  11.  10;  Lilienau  Rudolf,  Freiherr  v.,  k.  k. 
Minixterialrath  im  Handelsmioisterium  fl.  15;  Rotter  APersehitz 
fl.  10;  SchrBckenstcin  Franz,  Oberverwalter  der  ?t.  K.  O.  in 
Brandeiii  fl.  5;  Scudier  Anton,  Freiherr  v.,  k.  k.  Gebeimer  Rath. 
F.  Z.  II.,  Präsident  des  Verwaltungsratbes  der  St.  E.  G.  fl,  25; 
Wagenmann  Gust.,  k.  k  Commercialraih  fl.  10;  Piehler  Max  R.  v., 
k.  k.  Hofrath.  Director  der  I  ung.  galiz.  Eisenbahn  fl.  10. 

Wiener  Verbindungsbahn  nnd  Stadtbahn.  Neuesteu«  ist  die 
Regierung  an  die  Verwaltungen  der  Oest.-ung.  SlaaUeisenbahn  (ie- 
scllschaft  und  der  Sttdbahn  wegen  Erwerbung  der  diesen  noch  an- 
gehörenden Antbeile  an  der  Verbindungsbahn  herangetreten.  Da  die 
Regierung  drei  Autheile  bereits  besitzt,  hinsichtlich  des  Antheiles  der 
Nordwestbahn  schon  im  vorigen  Jahre  ein  Abkommen  getroffen  wurde,  so 
fehlen  nur  noch  die  Antheilc  der  Staatseisenbahn- Gesell  schalt  und  der 
Sttdbahn,  um  die  ganze  Verbindungsbahn  in  das  Eigenlbum  der  Staats- 
verwaltung zubringen.  Nachdem  nach  neuesten  Meldungen  ein  reberein- 
kommen  mit  der  eruieren  bereits  abgeschlossen  ist,  erübrigt  nur  noch 
dass  die  Sftdbahn  ihre  Propositionen  mache ,  wonach  dann  uach  einer 
eventuellen  Verständigung  eine  diesbezügliche  Vorlage  dem  Reichs- 
rathe  vorgelegt  werden  so!),  mit  welcher  die  Genehmigung  aller  in 
Rede  steheuden  Vereinbarungen  angesucht  werden  wird.  Es  ist  be- 
kannt, dass  sich  fast  alle  Stadtbabnprojecte  an  die  Verbiudungsbnhn 
angeschlossen  haben  nnd  n.  a  auch  daran  gescheitert  sind,  weil  die 
Verbandlungen  mit  den  an  der  Verbindungsbahn  interessierten  Bahnen 
auf  unüberwindliche  Schwierigkeiten  gestossen  sind.  Wie  es  heisst, 
denkt  anch  die  Regierung  bei  ihrer  Action  zunächst  nicht  daran, 
irgendeines  der  verschiedenen  Stadthahnprojecte  zn  verwirklichen,  sie 
glaubt  aber  mit  der  Vereinigung  aller  Antheilc  in  Einer  Hand  gr- 
wiasermaassen  den  Ansatz  für  ein«  künftige  Realisierung  der  auf  die 
Stadtbahn  gerichteten  Bestrebungen  zn  schaffen. 

Zum  KKenbahnuafalle  bei  Korkt.  In  Nr.  «  der  „Wochen- 
schrift des  itsterr.  Ingenieur-  und  Architekten -Vereines"  findet  sich 
eine  Auseinandersetzung  über  die  möglichen  Ursachen  des  genanntcu 
Unfalles  sammt  einer  zugehörigen,  mit  der  in  unserer  Zeitung  Nr.  'i 
gebrachten  identischen  Zeichnung.  Der  Verfasser  stimmt  mit  uns  Uber- 
ein, dass  die  Ursache  nicht  direct  im  Zustande  der  Bahn,  sondern  in 
den  eingetretenen  heftigen  Schwankungen  eines  Fahrzeuges  zu  suchen 
sei.  Nur  darin  weicht  er  von  unserer  Meinung  ab,  dass  er  dieses  Fahr- 
zeug in  der  ersten  Locomotive  sieht,  während  wir  einen  Wagen, 
zunächst  jeneu  des  Commiinieationsministers.  als  Ursache  vennntben. 
Auffallend  bleibt  bei  dieser  Annahme,  dass  die  genannte  Locomotive 
nnd  deren  Tender  vollständig  im  gesunden  Geleise  bleiben  konnten, 
nnd  auch  die  folgende  Locomotivc  nur  mit  den  letzten  Rädern  ent- 
gleiste. Dass  das  Schienengestäuge  auch  vor  dem  Ministerwsgeu  »er- 

•  Miel»-  Xr.  »  II  !• 
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«tört  ist,  vermag  uns  nicht  als  Beweis  tu  gelten,  das«  dieser  Wagen 
nicht  die  Schuld  getragen  habe.  Ant  der  Zeichnung  geht,  wenn  sie 
überhaupt  richtig  i»t,  vielmehr  hervor,  das»  die  Ton  ans  in  Nr.  2  aus 
gesprochene  Vermothting  viel  mehr  Wahrschoinlichkeit  für  «ich  bat, 
und  der  dort  angegebene  Vorgang  eingetreten  »ein  durfte. 

Amerlkanhehe  Eisenbahnen.  Iii  Nordamerika  wurden  im 
Jahre  1H88  1»  Eisenbahnen  mit  einer  Gesammtläage  von  circa 
1600  Meilen  und  einem  Capital  von  beinahe  65  Mitl.  Dollars  Actien 
nnd  Bond*  unter  Subhastation  verkauft,  darunter  die  .Florida  Railway 
und  Navigation"  nnd  die  .Houston  und  Texas  Central".  Unter  Re- 
eeiverschaft,  respective  in  die  Hände  der  Gerichte  fielen  im  Jahre  18^8 
22  EisenbahngcsellscbafteD.  welche  Uber  ein  Eisenbahnnetz  von 
3270  Meilen  verfügten  nnd  cira  1H7  Mill.  Dollar»  Actien  und  Honds 
ausgegeben  hatten.  Innerhalb  der  letzten  13  Jahre  sind  423  Eisen- 
bahnen mit  circa  43.770  Meilen  (also  mehr  als  20  %  des  gegenwärtigen 
geeammten  Eisenbabnnetr.es)  nnd  circa  2.545,000.00t.)  Dollar»  ausge- 
gebener Secnritäten  (mehr  als  30%  des  augeohlicklichen  Kisenbahn- 
capitals)  in  dio  Hände  der  Gerichte  Ubergegangen.  —  Und  die 
Ursache  dieser  traurigen  Erscheinung'  Herr  Charles  Francis  Adam, 
Präsident  der  Union  Pacifie-Eisenbahn,  hat  jungst  in  einem  Vortrage 
folgendes  Urtneil  Ober  das  amerikanische  Eisenbahnwesen  gefällt: 

.Dans  der  Zustand  unseres  ganzen  Eisenbahnwesens  im  Augen- 
blicke ein  höchst  unbefriedigender  ist,  liegt  klar  auf  der  Hand.  Die 
Actionäre  beklagen  sich;  die  Directoren  sind  bestürzt;  die  Bankiers 
sind  in  Sehne  keil  versetzt.  Das»  nun  aber  das  Interstate  Commerce- 
Gesetz  der  Hauptsache  nach  ganz  allein  dafür  verantwortlich  zn 
machen  ist,  da»,  meine  Herren,  umss  noch  bewiesen  werden.  Meiner 
Meinung  nach  liegen  die  Differenzen  viel  tiefer  und  sind  viel  radi- 
calerer  Natur.  Mit  dlirreu  Worten :  sie  liegen  nicht  in  der  Gesetz- 
gebung, sei  dieselbe  nun  eine  staatliche  oder  eine  nationale;  sie  liegen 
vielmehr  in  der  Gier,  dein  Mangel  an  Kechtlichkeit,  sowie  dem  nie- 
drigen moralischen  Gefühle  derjenigen,  in  deren  Händen  jetzt  die 
Betriebsleitung  unsere*  gesaoioiten  gros»en  Eisenbahnwesens  ruht, 
die,  um  e*  kurz  sin  machen,  jeglicher  Ehre  in  cotnmerciellen  Ange- 
legenheiten bar  sind." 

Für  den  allgemeinen  Verkehrs-  nnd  Gescbäftsstand  in  den 
Vereinigten  Staaten  ist  auch  da*  Factum  sehr  bezeichnend,  daas 
153  Eisenbahnen  des  Landes  in  den  ersten  nenn  Monaten  des  Jahres  IS9S 
bei  einer  Oesammtlänge  von  09.017  Hullen  447,iMJS.755  Dollars  ver- 
einnahmten, während  dieselben  in  der  gleichen  Periode  de»  Vorjahres 
bei  einer  Ge*am anlange  von  !)1-3«1  Meilen  eine  Einnahme  vou 
44I.SH3.72S  Dollars  hatten. 

Dampft  ramhahnen  In  Italien.  Wie  der  .Mon.  d.  str.  f.rr.* 
nach  amtlichen  Quellen  mittheilt,  hatten  die  Daiiipftrarubiihnen Italiens 
alu  1.  October  INrts  eine  Ausdehnung  von  2HVi  km.  3*1  km  hatten 
davon  eigenen  Bahnkörper,  das  Geleise  der  übrigen  war  auf  öffent- 
lichen Strassen  gejegt.  Oberitalien  bat  die  meisten  Dampftrambahnen 
uiirl  zwar  die  Lombardei  905,  Piemont  774,  das  venetianiache  Gebiet 
IH5  km.  Am  8.  Juni  1»78  wurde  die  erste  italienische  Dampftrambahn 
in  Betrieb  gesetzt ;  e»  war  dies  die  8  km  lange  Linie  von  t'uneo  nach 
San  Dalmazzo.  Die  gedämmten  italienischen  Dsnipftrnnibabnen  zer- 
fallen gegenwärtig  in  110  verschieden«  Linien,  welche  von  44  Gesell- 
schaften betrieben  werden.  Darunter  sind  die  bedeutendsten: 

1.  Die  SoeietA  per  le  ferrovio  del  Tieino  mit  350  km, 

2.  die  Coropagnia  generale  delle  tramvie  a  vapore 
piemontesi     ,    15*i  . 

8  die  Societa  delle  tramvie  interprovineiali  MJlano- 

Bergamo  Crcmoun   ,    155  . 

4.  die  Dampfiraoibabn-GeselUeliaft  von  Brescia  . .   .    Hi  „ 
Die  Fahrgeschwindigkeit  ist  bei  den  meisten  Darapftramhahnen 
18  km  in  der  Stunde,  die   geringste  vorkommende  Geschwindigkeit 
ist  16,  die  gtt'wste  25  kiu.  D<e  Zuge  enthalten  mindestens  2.  höchsten« 
II  nnd  durchschnittlich  4  bi»  5  Wa 


UTK  HAT  Uli. 

Der  gesammte  EUenbahnbau  von  Georg  AstholT.  Leipzig. 
Verlag  von  Karl  Scholtzr,  Preis  Mk.  12.  Der  als  Schriftsteller 
im  Gebiete  der  Kisenbahntcchnik  seit  vielen  Jahren  rühmlich  bekannte 
Verfasser  hat  mit  obigem  Werke  ein  Compendium  des  Eisenbahiihaues, 
von  den  ersten  Vorarbeiten  bis  zu  jeder  Function  in  Kilialtong  des  ! 
fertigen  Bahnkörpers  geliefert.  Ganz  besonders  ist  das  Buch  zum  : 
Gebrauche  des  Hahnerhaltimgs- Ingenieurs  geschrieben,  der  1 
Alles  darin  findet,  was  ihm  für  seine  taglichen  und  fltr  ausserordent- 
liche Streckeuurbeiten  zu  wissen  nöthig  ist.  Der  l'utcrbau  mit  allen 
Objecten.  der  Oberbau  mit  allen  Cunstrncliuncn  und  Üerathen.  der 
Hochhau  mit  Star.iousanlagen  jeder  Art,  die  verschiedenen  Eisenbahn- 
Systeme  u.  s.  w.,  überall  mit  dem  Hinweise  anf  die  Kosten  der  An- 
lage und  Erhaltung,  sind  auf  574  Seiten  klar  erläutert  und  durch 
474  Textabbildungen  verdeutlicht  Der  Styl  ist  klar  und  verständlich, 
wo  die  Figur  das  Ntithige  sagt,  ist  mit  dem  Worte  gespart,  ein 
hoch  zu  schätzender  Vortheil  für  jeden  Leser  nnd  ganz  besonders  ftlr 
den  praktischen  Ingenieur. 


Amt  Hebe  Xarhrfehten  de»  k.  k.  Mlnlsterlim  de«  Innen, 
betreffend  die  Unfallieriltherung  und  Krankenversicherung  der 

Arbeiter.  4».  K.  k.  Staatadruekerei  in  Wien. 

Um  einerseits  dem  Bedürfnisse  einer  Fühlung  zwischen  den 
Interessenten  und  der  zunächst  zur  Durchführung  berufenen  Instanz, 
welche  mit  der  fortschreitenden  Verwirklichung  der  gesetzlichen  Maas« 
nahmen  immer  dringender  wird,  abzuhelfen,  nnd  um  anderseits  auch 
das  allgemeine  Interesse  für  die  Arbeiterveraicherung,  die  gedeihliche 
Einrichtung,  Ausbildung  und  Wirksamkeit  der  neuen  Institutionen 
möglichst  zu  fordern,  hat  das  k.  k.  Ministerium  dM  Innern  die  oben- 
genannten amtlichen  Nachrichten  regelmässig  herauszugeben  «ich  ent- 
schlossen. Dieselben  erscheinen  am  I.  nnd  15.  jeden  Monats,  nnd  be- 
trägt der  Prannmerationspreis  pro  Jahr  fl.  3. 

Nachdem  dieselben  es  jedem  Beüiciligten ,  also  insbesondere 
auch  den  versicherungspflichtigen  Unternehmern,  den  Arbeitern  etc. 
ermöglichen,  sich  ohne  fremde  Beihilfe  nnd  insbesondere  ohne  in  jedem 
einzelnen  Falle  die  behördliche  Ingerenz  anrufen  zu  müssen,  Ober  alle 
einschlägigen  Fragen  zu  informieren,  ist  die  weiteste  Verbreitung 
dieser  Nachrichten  zu  wünschen. 

Neueste  E  Isen  bahn  karten.  Im  Verlage  von  Art  aria  &  Comp, 
in  Wien  erschienen  wie  alljährlich  so  auch  heuer:  „Die  Oester- 
reichisch  •  Ungarischen  Eisenbahnen  der  Gegenwart  und 
Zukunft*  nnd  .Eisenbahn-  nnd  P ost -  Communicat ions- 
karte  von  Oesterreich  -  Ungarn  und  den  nördlichen 
Balkanländern*,  beide  Karten  nach  dem  neuesten  Standpunkte 
der  Bauvollendnng,  Verstaatlichung  nnd  Rücksicht  anf  die  Projecte 
der  Zukunft.  Da»  reisende  Publicum  sowohl  als  der  Fachmann  finden 
in  beiden  Karten  das  Compendiösestc  und  LTcbersichtlichste  deesen 
und  noch  viel  mehr,  als  die  Titel  versprechen.  So  enthält  z.  ß.  die 
Conmiunicationskarte  nebst  allen  Postverbindungen  und  Distanzangabea 
noch  eine  Uebersichtskarte  von  Mitteleuropa,  eine  Umgebangekarte 
von  Wien  und  eine  Zeittabelle.  —  Die  erstgenannte  Karte  kostet 
gefalzt  75  kr.,  die  Communieationskarte  kostet  gefalzt  fl.  I,  auf  Lein- 
'  in  Carton  II.  2  20. 


Eingelangte  Bacher  and 

Rudolf  Manege.  Ober-Iuspeetor  der  Oesterr.-ungar  Staatseisen- 
bahn -Gesellschaft  und  gewesener  Baudircetor  der  rumänischen 
Eisenbahnen.  Anleitung  zum  Tracieren  von  Eisenbahnlinien  fUr 
Teimar,  Bernhard  Friedlich  Voigt 


CLUB-NACHKICIITEN. 

Damen-Abend.  Samstag,  den  16.  März  d.  J  .  findet  ein  Damen 
Abend  mit  musikallscJi-declamatorischem  Programm,  unter  Mitwir- 
kung des  Frl.  Lola  Beeth,  k  k.  Huf-Opernsängerin.  de«  Frl.  Stella 
Hohenfels,  k.  k.  Hof-Schauspielerin,  Frl.  Antonie  Hartmann  vom 
Theater  an  der  Wien,  der  Herren  Max  Devrient,  k.  k.  Hof-Sehan- 
spieler,  Alfred  Grtlnfeld.  k.  k.  Kammervirtuos,  Ang.  Stall,  k.  k. 
Hot-Opernsänger  und  des  Quartett  U del,  statt.  Das  Conoert  wird 
im  Saale  des  NiederSsterreichischen  G  ew  e  rbe-vereincs 
(\.,  Escheubachgassc  11)  abgehalten.  —  Nach  den  Produetionen 
Tanzk  ränzchen  in  den  Clublocali  täten. 

Die  p.  t.  Clnbraitzlieder,  sowie  die  von  derselben  eingeführten 
Gäste  belieben  die  auf  Namun  lautenden  Karlen  bis  längsten* 
12.  März  I.  J.  bei  den  unten  augegebenen  Herren  zu  beheben.  Di« 
Kartenau»gabe  ist  beschränkt,  Karten  für  Clubmitglieder  nnd 
deren  Angehörige  per  Person  fl.  1,  fttr  Gäste  per  Person  fl.  2.  — 
Beginn  der  Vorträge  9  Uhr.  —  Ball-Toilette.  —  Eröffnung 
des  Concertsaales  8'  j  Chr. 

Der  Kartenverkauf  findet  statt:  in  der  Clubkanzlei;  bei 
Herrn  Schweinsteiger,  Nordbafan  ;  bei  Herrn  Kowy,  Südbaho; 
bei  Herrn  Eduard  Neblinger,  Oestrrr.-UDgar.  Staatsbahn;  beiHerrn 
Edelmann.Weslbahnhof  und  bei  Herrn  Regensdorfer,  Nordwestb. 


P.  T. 


in  der  Clnbkanzlei 


FUr 

Verfügung : 

Anweisungen  anf  Logen,  Porquet-  und  Galerie-Sperrsitze  zum 
halben  Preise  im  k.  k.  priv.  Carltheater.  Als  Aiwfertigongagebükr 
ist  zu  entrichten:  fllr  eine  Anweisung  auf  eine  Loge  20  kr., 
ftlr  die  Anweisung  auf  Parquet-  nnd  I.  Galeriesitze  per 
Person  1»  kr.  FUr  die  Anweisung  anf  Sitze  in  der  IL  und 
IU.  Galerie  für  jede  Anweisung  per  Stück  10  kr. 

Gnstknrten  zu  den  Vortrügen  im  Oesterr.  Ingenieur*  und 
Architekten  -  Vereine,  WUsen^ehnttliehen  Club,  Verein  der 
Lileruturfrennde,  Niederb'sterr.  Gewerbe-Yerel«.  k.  k.  Ssterr. 
Ilaudels-Mascnm  und  des  Club  von  Beamten  der 
nnd  Credlt-Instltute. 


Diese  Numtner  enthalt  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 


Eigtoüium.  Il-rati>e*l»t  un.l  Viirlmg  ilcs  i.'lnh 
"isoitiahn-lleuntea. 


KUr  .Ii*  Ifesiaction 
AUUtST 


verantwurtucli : 
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Special-Fabrik  für 

SipalisirnDEs-,  BelBQchtnnjis-  u.  BlechaDsrüstnnis-GepstäDde 

fOr  Eisenbahnen,  Strassenbahnen  etc. 
II.  Bez.,  KörnergaBao  Nr.  6 

liefert 

eomplete  Ausrüstungen  fnr  Strecken.  BaknwKchter-.  Station*-.  Bureau-, 
Wartoanl-  und  Kestauratiuns-I.oealitäten.  Wechselslgnalsrhelben  nach 
eigenem  Patente.  Type  der  k.  k.  ü«tcrr.  Staatababnen,  circa  10.000  im  Ver- 
kehre. Coupe- Lampen  mit  Rundbrenner  nacb  eigenem  Patente.  Kemanhor- 
und  Blocklrslgnal-Laternen,  l.oromotli-,  Wasen-.  Signal-,  Sehln»-  und 
Aosaehlag-Lateraen,  Station«-,  Veranda-  und  Yeatlbul-I.aternea  ete. 
t'omplete  Klnrielitunr  nir  Poütambnlaaz- Wagen  nach  Vorschrift. 

SB  SftmrotUcbe  in  letzter  Zeil  nea  onKelt^tett  KbemtjahnUDien,  daranter  dl«  k.  k.  Gahxiicbf» 
Traasveniaitiaha  and  Arlbexguohn,  »urden  von  mir  »a«sfrruHtet. 


* ^* ^?  ^?  ^£  ^?  ^?       ^?  -  ^* ^fel ^TJ^* J^* 


R.  SPIES  &  C 


0. 


* 


V.,  Margarethenstrasse  63    WIEN,    V.,  Straussengasse  16 

BUCHDRUCKEREI 

Steindruekerel  —  Fotolitografie. 


Die  Anstalt  ist  zur  prompten  und  billigen  Herstellung  aller  für  den 

Eisenbahnbedarf  erforderlichen  Drucksorten 

Manipulations-Tabellen,  Fahrplan-Plakate,  Tarife,  Fahrordnungsbticher,  Fahrkarten, 
Actien  und  Couponbogen,  Pläne  für  Eisenbahnbanten,  Graphicons  etc.  etc. 

bestens  eingerichtet. 

Wir  ersuchen  die  P.  T.  Eisenbahnverwaltungen  bei  Offert-Auaachreibungen  unsere  «fr 
Firma  in  Mitconcurrenz  zu  ziehen.  "jj* 


i 
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Ijeqpold  Gasser 

Oomptolr:  WIEN,  Ottavkrtnn;,  Feeatg-iaae  17 

•  ropfishlt  ihren  für  mannigfache  Elzeabaknbadarfaartlkri  und  di« 
verachiedensten  Induatriezwocke    hosten«    geeigneten  achmled 
und  aohwelzabaren  Elsenguea.  Ausführliche  Preia-Couranta 
Zeichnungen,  Koatenoberachllge  gratis  and  freneo. 

Offertanfforderungen  erbeten,  für 

mm-   Kala.  kOnifl.  Privilegium  m* 

Lichtpaus  - Anstalt 

H.  RfTHT.,  (Itterhcim's  Nuhfolffer)  Wien.  Währlng,  Jobaantig  35 

•mpDahU  ileh  iur  T*#rl*lftlUf  uaf  »oa  P I An  in  m**h  Ibratn  p*te»t|rt«a  oe«  o*r  »phls-cu«  u 
Llehtp>ftii«v»rtAhr»D  (ftelioArs*  Linl*o  auf  «.iiimg  Grand  h  Dun  tut  dl*  Zeichnung 
auf  Ptuipipitr  Dothw*«4l(,  dif  Linien  Mit  Intantiv  Mnrtner  Tuaebn  R«Mia|Ps. 
L  •  t nru r g  v  ■!!  CUi>*iippftp.a>f  um  Silbitan'irl.fjuno  von  Pllncn  <w«Um  i.ii.i  -,, 
mmt  blftMn  Qi  .11!;-  —  Pr»i*  mltfig.  Arte  1  Ith  ff-»  II  und  iclid 

Schenker  &  ©o. 

WIEN,  X,  Zelinkagasse  Nr.  14, 

Fllltka: 

»I  DAI'KT,  Cufarlai  II.  —  LONDON  K.  C.  *4  Mo»r,.u  Str.«. 

piag,uikiii.uuii.  —  innranB,  haMt  ■». — küuiumi.  TaMkotar.  u 

BUDAPBbT,  Btrada  LlDMUl  S. 

A*«alar  4«  rrsaaO«U«k.a  Oatkaha  and  «ar  Gr*al  Kuwm.RlMiibabu  Siunl. 
A(«atar  fOr  dt«  kgl.  Uay.rUok.i,  SlaaUbakaaa. 


rrrUnup.i.iillfl  - 
Wien  1(73. 

FurUchrittjnnrd 


Frei«.  M^ln.111«  : 

W'.n  1(73. 

Verdien*!  med 


Fabrikaraarke : 

„Wuarru,  fin". 


Fabriksutarka : 
„ffuarru,  Wut. 


Atllen-Gesellschaft 

rar 

Wasserleitungen,  Gas-  u 
Heizungs-Anlagen. 

Fabrik  i  Gaadaaiderf,  Baafux  5  u,  7.  |  Central- BV»j«  1 1..  Schwarteabari.triste  E. 
Kaja» und  trock.w  Gumanar,  Dnickreaulatare«,  H> «(«in  Socr, fttr  Privat-  and 
Stra— .•nflamraMi  und  HeuelWtunK'-n,  Eiserlmeatar-  and  Profimpi  «pp.rale 
acbattcnlnao  I.ar*nii>n  aiit  combintrlfoi  Flarbtlamrntiibr.'nner,  Kratern  Sauor 
■aselng  •  Orahwaaran  und  Gasbrenner  Jeder  Art,  Gas  keck ,  Lolh-  im.i 
Henaaparate,  Pataal-Badadlan  nnt  '  .«ulitiizunc,  H»u  von  Steinkehlen-  und 
OllP.aj.lrHn,  K  i:i  i.  V  i  ,j-.  n  \ ... n  Wiggom  [ ',iik|  I  >.  '.nVi  .|c  ir.il'.  -I  1 1,.' 
|aaoateachtirfl|r;  Kyatcnt  t'UiUcb,  coiiipl  FUlletalloaen  hl«zu,  Laucntaelen 
'ur  s.<n».pnurkinitu;rn.  Caileltuage*  jeder  Art  für  ofTnitllciie  und  p»|v 


KebAuil«,  Bau  vua  «ladt.  Weesarwarken  Wataeraalage*  Juncker  Art  nir 
ftemeinden,  Fabriken  ,Hade*n«talteii,  Wühlmaus«  etc.,  aänatntlklie  Armaluren 
im.!  Apparat«  Inn«,  ioatieaundrre :  Sehleber,  Hahne,  «.niohrgarnlturen  Bada 
und  Toilette.  Einrichtungen,  Clatata  nach  *ln«nfin  hetzet,  IMarm'iliam 
SpU.ipparsi»  fur  cioaeU  und  Pissoirs,  lalthaliunga  ,  Wattarhalrunaa 
Oamplhalianga.,  Venlllationi  ,  Trocknungisn  ag an,  cumbinlne  HeizuiiJen 
luni)ifnaat-h-  und  Kouhkucfcen,  Palest  „Eiereil  '  Zimmer  Heizölen  et« 


Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.,  Kruger8tra88e  18. 

Erzeugnisse:  Steinkohlen,  (oke,  Roheisen,  Ei«-n-*in»*waaren.  Röhren, 
alle  Sorten  Mercantileisen,  Fiiconeiaen,  Träger,  Schienen  and  Eisenbahn  • 

kleinmaterial  etc.  Kessel-  und  Dünnbleche  in  Büschen,  Achsen. 
Diese  Artikel  werden  nach  Erfordernis  aus  Schweisseisen  oder  Einw- 
eisen, oder  auch  Flusasuhl  erzeugt. 

Lichtp.Tj.ptpi.re. 

Weisse  Linien  auf  blauem  Grund.  —  Blaue  Linien  auf 
weissem  Grund.  —  Schwarze  Linien  auf  weissem  Grund. 
Fabrieirt  in  haltbarer  Qualität  billig 
A.  Messerli  in  Zürich. 

Diplom  1883  für  vorzügliche  Fabrikate. 

(M  I29c) 


•***t*»«*«««*** 

Preiscoorants  nebst  ZaUoii^sb  edin£iiisseii 

für  Eiaenbahnbeamte 

vereeaden  graue  und  franeo 

l  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflief  ernten 

Wl«a,  TU,  Mirtuka.f  ru  f. 


Cementwaaren-Fabrik 

Jos.  Neumüller  &  O"1 

^  WIEN 

IV,  Wienstraage 


»1111 


s a  9  i 


Perlmooser 

Portland-Gement 

Kufsteiner  hydraul.  Kalk 

Scboltwlener  Watir-Gos 

Cement-Pflaster-Platten 

ftvr  Bahnhöfe.  Einfahrten,  Kisheo,  Vestibüle*, 
(iiuure  etc. 

Marmor-Mosaik  Platten 

für  Vestibüle»,  Ginge,  Küchen  etc.  et«-,  ebenso 

eingelegte  Marmor-Mosaik-Platten 

feinst  Reachliffen  und  auch  polirt 


Betonirnngen, 


Stall  Elorlohtatngajn.  Kinilrlnaen-,  PUtoln 
Einrlobtungeo,  Brunnsn  Elnfanunge«,  Br(((((- 
|«rkad(  etc.  etc. 


Felix  Blazicek 

WIEN,  V.,  StraueKengasee  Nr.  17 

empfiehlt  lieh  zur  Lieferung  von  Elaenbabnaua- 
raatungen  u.  zw.:  Fahrkar tenkkaten  nach  «Van 
Systemen,  Caaaen.  Cassetlen,  Plomblreanffva,  Da- 
coaplnajigen,  Florobenirussformen,  Oberbau-Werk 
zeagre,  Mehlkarren,  eiserne  Bettatitten,  eiserne  Waaaer- 
bottiche,  LatlebrQcken  etc.  ete.,  genau  nach  Normale 
auageftlhrt. 

Lieferant  der  meisten  oaterr.-ung.  EUenbaJuMn. 

JULIUS  JUHOS  &  C—  I 


CO 
CO 


CS 

CO 
CO 

Ol 

oj 
co 


WIEN.  II.  Nordbahnstrasse  18, 

U.fcrn  |ir<in|it  and  zu  den  liillicitra  Praiaea: 

Gewalzte  Bauträger, 

lie.tr.  tnlJui'ttwjftiea  Fabrikat  aach  ilrt,  Tvi>on  des 
Ooatarr.  Ingeukur-  u.  Aruhilddra-Voralnea, 


f 





genietete  Träger.  Baneehlenen.     \  . 
,  Asaelaerne  Skalen  and  SohUache,  L, 
Stabelien,  Fa.oneizen, 
J  Univeraal  -  Flachelsen 

Schwere    Bleche  und  FelnHeohe, 
aohmledelaerne  Röhren,  Qua»,  und 
Ble  che  mal  1  Geschirr. 


aH» 
CD 


12. 
</>' 

CD 


KlKfiaüiam.  Heraiutrabp  und  VerliuK  dea  Club 
Aaterr.  Kitfiibalui-Deaiuten. 


Iirurk  von  R.  Sfiira  k  Co. 
Wim,  V,  brzirk,  MraUMirujaaa.  Nr.  14. 


Google 
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Tet*phea  Nr.  3i5. 

Boitrig*  nuk  dm  von 

Rtdutiuna  •  Comile  fentgeMtitea 
Turifs  honoriert. 


ivertlcu  nicht 
geteilt. 
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de* 

Club  österreichischer  Eisen  bahn -Beamten. 


Abor¥ieme*it  lncl.  Postversendung 

In  OetterrtklfUngami 

[  fl.  *.  —  ItrtVJttrt,  «.  U* 


Erscheint  jeden  Sonntag 


9H>W|  Hut  II  namiluli  M»rk  «. 

Im  übrigen  A  Utlande: 

OuiJUrl,  Fr«.».  Hill.jUtli  Tm.  » 

~  IIS  kr. 


N'-  11.                               Wien,  den  17.  Min  1889. 

XII.  Jahrgang. 

Inseraten- Au  nähme  bei  R,  Sples  &,  Co.,  Wien,  V 

,  Stranssengasse  16. 

Oirecter  Personen-  und  Gepäcksverkehr  zwischen  Moskau 


Hit  18.  April  1.  J.  tritt  tum  Tarif«  fSr  den  diroeteo  Petreonea- 
und  Gepiicki»Tftrkt>hr  zwischen  Moskau  nnd  bühminchen  Bndnortou 
▼in,  Gr*nic*-Olni0ti-r,ra|r,  giltig  Tom  1$.  Juli  188?,  der  Nachtrag  I. 
in  Kraft,  durch  walchen  die  "Wertdeolaration  für  Reisegepäck  in 
diesem  Verkehre  *ur  Biofahruag  gelangt. 
Wien,  an  6.  Hart  1889. 

N»m  vni  dar  bathaillgtaD  Verwal tan ge n. 
K.  k.  prl*.  Kalaer 


Ausnahmetarif  für  'die  Beförderung  Niederschlesischer 
Steinkohlen  und  Kokes  nach  Stationen  der  köntgl.  sSchs. 
Staatsbahnen  und  Reichenberg  Süd  -  norddeutsche  Ver- 
bindungsbahn. 

Einführung  ein«a  neuen  Tarif«*. 

Mit  20.  Mira  1669  tritt  ein  neuer  AuanabmeUrif  für  die 
Beförderung  nieJerüchlesiBchur  Steinkohlen  andKokea  nach  Stationen 
der  künrgl.  «Schi».  ^Inatstintnion  und  Keicheuharg  Süd  -  norddeutsche 
Verbindunpsliahn  in  Krsft,  durch  walchen  der  gleichnamige  Tarif 
Tom  1./8.  1884,  nebat  Nachtrag  I,  eowie  die  Frachtaitie  für  die 
Stationen  der  Linie  Blaterwerda-Dreaden  im  Local-Ananahaietarife 
für  Steinkohlen  etc.  dee  Biaenbahn-Direolionj-Bciirke«  Berlin  Tom 
l./ll.  1886  aufgehoben  werden. 

Insoweit  der  neue  Tarif  Erhuhungfin  dor  Krach  uiitie  ent- 
Mlt,  bleiben  die  bisherigen  KrachtaStae  noch  bia  zum  1.  Juni  1889 


dar  k.  k.  prtv. 


k.  k.  Hof-  und  <fy  landeebefugte 

Metall-  and  Broncewaaren  -  Fabrik, 

Metall-  and  EiBengleaeerel. 
Fabrik:  Ottakring  bei  Wien,  Lange  gaane  61. 

Kj«l  üad  |rä.»t«  F.brik  ia  Ü««UrT.Jeh-lliajirB  ,«n  lu.-  aAd  Mil>*l- 
bMCBül^m  Im  tlien  Mauus*.  beew.  c*t»p.«iu«Ma.  ü«f«ufcli>tU  f*rt«t  stab 
Z41cBBa.11K.t1  ad«r  In  &ll*s>  St. 1.11. b.  W.Sca-El.aas'B.a  ud  tirwrau 

tfvmv  und  appntirt,  Kn*<fng(  ■  »»  PtHrkirtmn  «i  rkMpbtrkgaf.r. 


Prager  Eisenindustrie  Gesellscbaft,  Wien 

I.,  Kruger8tra88e  18. 


Erzeugnisse: 
alle  Sorten" 


,  Ooke,  Roheisen.  Eiien-fiusiswaaren,  Röhren, 
Faconeiaen,  Träger,  Schienen  und  Eisenbahn  - 
'   und  Dünnbleche  in 


Dies«  Artikel 
¥¥¥¥ 


eisen,  oder  auch  Flusastahl  entengt. 


Für  den  Betrieb  der  Achemeebahn  werden 


•in  Betrlebalelter ,    wenn   möglich  peniionirter£aolidar 

früherer  Staatsbahnbeamtcr,  nicht  Ober  45  Jahre  alt; 
ein  jBngerer  Statlonabeamter,  unverheiratet,  der  die  bei 

derk.  k.  8t»»t*b»lin  für  8tationaaaaiatenten  Torgeachriebenen 

VerkehraprQfungen  beatanden  bat ; 
ein  älterer  Werkoneiater  zur  Holihenileltung,  praktischer 

Schlosser  u.  Monteur,  geprüfter  Locomotirfdnrer ; 
drei  jBegore,  unverheiratete,   geprüfte  tooomotlvfnhrer, 

gelernte  Scbloiaer,  Dreher  oder  Ke-selschmiede. 
Kur  ichriftliche  Offert«,  mit  Beifügung  ron  Lebenilauf, 
Xeuguieabechriften    und    Oeh»lt«iin»].r0ehen    nimmt  bii 
16.  April  entgegen 

8ehroed«r 
Dlreotor  der  Oalabergbahn  In  Baiiburg. 


Digitized  by  Google 
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Lichtpau»  -  Anstalt 

H.  RTKHT..  (Itterheim  a  Nachfolger)  Wie»,  Währlif,  ifbtnneig  35 

«ttapfUhlt lieh  iar  T«rvt«IIIHIc«ftB »<■»  PUAM  oaeblbre» patcnUrtan  up«osTipt:  i »oh*D 
Ut*bip«ns»*t(iU»r<t»  (Kb*iri*  Llolra  auf  w*lM#in  «randl.  Dia«  I«l  dl«  «dClmun| 
pltr  »ot^irttndlir,  die  Lint*»  mit  LatMialv  etawartc-r  Ta*cbe  geaoiT«a. 
Clan*>tlp|iapl*r  t«r  SaibBlinlirrigunQ  von  Pll*»n  («iUm  Linie« 
«f  Mam  OroD<J>.  —  Pr*f»  mlailrj,  ■  rbalt  «chntO  und  solid. 


* 


Elsenbahn 


Unternehmungen  empfiehlt  eich 

JOS»  SCHBBBS 

k.  k.  Hef-  ind  Mrferl.  Tapetlew  ud  Deotratear, 

der  K.  k.  Sleatab.  Kaiaer  Ferdinands-Nordbebn,  Südbahn, 
Ciernowiti-Jaiej- Eisenbahn  etc. 

IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12 

Ecke  dar  KarollnaaguM  Nr.  tl. 


Lieferant 
Lemberg- 


Prof.  Dr. 

MEIDINGE 


Mit 


aetertairt«  Fabrik  für 

R-ÖFEN 


Niederlegen:  Wien,  I.,  Mlchaelcrplitz  Nr.  9, 
Bndapeet.  London,  ■•Hand, 

Tbonethof.   41,  Holtiom  Vladnct  K-  C.   Cor»  Vitt.  Eutiaanaet« H8- 
T«ri«(ilto.ste  naanllr  ,  FBU-  und 
Wertteil«,  BcamteavobneuiCca  eic  in 

AttaataUung. 
OesierrochUnRair.  »erden  tun  SS  _ 
■Beeret  rakrlkatca  in  vcrachk-dent.ii  UeliAiirteii  verwandet. 
Helsaan  meirerer  Zlmmtr  Oereh  nur  elaea  Ofea.  — 

WAGGON  -  ÖFEN" 
Von  «neerer  Fabrik  JM  Siiick  an  EUnnbaha™  und  für  rtmmuiohe  ßanit»t«iu£e 
dea  k.  k.  lUlnar-Aerars  aad  dca  aaitT.  Malteaer-aittarirrdene  geliefert. 

Wir  «amen  vor  Nachahmung  unter  Hin- 

welfl  tat  nebenstehende,  auf  dar  Innen- 

•«le  der  Ofenthuren  elngsgoaaene 

Schutzmarke. 


M  EIOIN  GER-OFEN 
HEIM^ 


BegneUr-,   »Oll-    ■■«"    Veeatilatloma  um 
t>*r>|><-!caaa>el. 

Staubfreie  Entfrintutj;  vjin  Asche  nnd  Schlac 


„Vesta 

Ueriuaehloa»  Füllung 

bi  l  iVikrf.'urriuiK.  Iii»  Jlalandipo  Brenndauer  bi  stcinkuhleo- 
länt«l  klinnrq  Miof»  liMniguiut,  vum  Staub  «Hl erat  «erden, 
obaa  den  Ofen  zerlt-gen  xa  raliaaeu. 
i(    raachvera«h,reBa>r  Kamin  oder  Ofca  tnltsleht- 

f  liirrn  »>nrr 

«der  Ofen  kann  tnr  na»lihiiirör»m  Beh»iznng  mehrerer  BT 
lanc*  Brenndauer  h^i  Cakr-,  Stein-  uder  Brauukülilenfeii« 
.  KulliWK    H.1a»bfrnti)  Entfernung  von  A*che  und  Bcfclacki 
Hetüeelit  heizende  Kamiao  werden  recouaUairt. 

GalOrtfÖreS,  »awekveraelireaid,  fUr  Ceatf  eJheUaa«eB. 

Prospecte  und  Preislisten  gratis  und  franco. 


^        (Bureau:  WIEN,  I  ,  Maximilianstiasse  8) 

empfiehlt  ihren  ausgezeichneten,  alle  anderen  inländischen  JJ§ 

WS  Fabrikat«    Übertreffen  den   eonten  Portlanil  Cement  <vi 

Sö  uw  e  ihren  cleichfaUl»  vorzüglichsten  Roman-Cement  »58 

Jfj  (hydraul.  Kalk)  unter  Garantie  steter  Uleichmässigkcit  und  Q§ 

5$  Die  Cemente  eLieT^ieb*  an  Bauteil'  jeder  Art,  BetonJ-  §§ 

43  runden  etc  und  entsprechen  den  Normen  des  Oeaterr.  -g. 
£»                Ingenieur-  und  Architekten  Vereines. 

S?-r**S  -V?. 


Philipp  Haas  &  Söhne 

k.  k.  Inndeaprir. 

Teppich-  nnd  IMsioff-FaMaatei 

Hauptnieder  läge:  WIEN,  I.,  Stock-im-Eisen  6. 
Filiale: 

VI,  MariRhllfer8traj.se  75  (Marl»hilferh»r). 


(ür  ilaiBitlieb«  Stterr.  Einnbahneo,  Dampfschiffe  and 
WaK^onrabriken  iOr  Velour,  Damaat«,  Teppiche,  Vorhänge, 
i.Tapeteaete.  f.  Wag*  one,  Warteaale,  Bareaui  etc. 

Filialen: 

Pra|i  ärai,  Lemberg,  Llox,  Rom,  Ballanu, 
eeona,  Neapel,  Bakarest. 

Fabriken: 

Wien,  Ebnr^a»»in(t,  Mitterndorf,  Hliniko  (BShneo),  Lictoae 
(Italien),  Biadford  (England),  Aranjot-Marcth  (Ungarn) 

F.oijifuhlen  ihr  groiaea  Lager  in  allen  Sorten  Teppichen, 
Mübelatoifen,  VorhünKen,  Portieren,  Tiachdecken,  Bettdecken, 
Cocoamatten,  Papier-Tapaleo  ete.  etc.  ton  den  einfaebaten 
blt  zu  den  •legenleeten. 

JmW  Fabriks-Preise.  "«M 
HB.  Bei  gtpiiseltl^r  Coü»6d!?di  aueb  gegen  TbelluliluD^D 


Franz  Manoschek,  Wien,  vi  waiigaue  27. 

Fabrik  rar  Zinkornamente.  nanarknsUrei,  M«<alli;iP!«rei-  —  Fabrik  für  Oae- 
enrsaer,  Oaaapi  arnlr,  Gaahetcacatanga.  and  Gaabeheiaunga  -  Gegeaatäade.  — 
■aaaraunentt  aller  Art,  ItaelieledMkiiagta  mit  elatten,  \V«lknlilec*rn  und  Zink- 
■rkiafer.  iauBpanBlararbtltt»,  Zink-  umi  Metallguaa,  Oaemataar,  Gaaaii»iar»!n 
allrr  Art,  Uaa-K«ii-  und  Heiraiirarat«  .  «.«geaerallv-Gealampen,  Bahnulirat  gi 
leachta«f|.ilnrlchlan|ta  rar  Uaatldit  mit  aaiHlltlilMjar  Ziiaduat  nnd  La*tka«|. 
Gatdra«.  und  Coaaum -ftagaltloren,  Laiarnen  aller  Art.  ReltCIOrlaitrnen,  5yin» 
8ua|,  Meauncilirlivaarea.  Gukrinair,  SleharkaHalameaa,  lllnmioatiutukOriwr 
und  alle  zurUaabeleuchtung  ulMliinea  Artikel.  Illaatr,  frelalilicher  für  Bahnen  Kralit. 


an  bitte  ich, 


uteulordem 


Für  KisenljalLiicu. 


PützfäilBD.  Girlei,  Tapezierer -Lien,  Satte, 

Erste  Oaterreiehische 
JUTE -SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIBM.  L  Benirk,  Marla-Therealenatratae  «r  aa 


FRANZ  KERN 

Firmabatand  aeit  IBM) 

hydraulischeKalk-  u.  Portland-Cement  Fabrik 

za  Enfsteln  (Tirol) 
Central-Burean:  Wien,  I.  Bezirk,  Sehottenbartei  6 

empfiehlt  aur  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  steu 
gleicbmäasiger  Und  vorrtlgiichster  Ijunüt  At,  den  vom  «Jterreicbiicien 
Ingenieur-  ond  Archltektea-Vereia  In  Wie«  feetReacUteu  Nonnen 
Uber  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  von  bydreullaohf" 
Kalk  an«  Psrtland-Cenuat  Tollkommen  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Firma  wurden  diese  Fabrikate  in 
den  groiwartigateu  Quanlltatea  bei  den  ichwiorigsteji  Elsenbahn- 
nnd  Kunatbaatrn  in  Oeiterreich  Ungarn  and  im  Auslände,  »owie 
bei  den  tnciatcu  Monunu  nttlhaaten  nnd  anch  bei  dem  Baue  der 
Wiener  Hochquellpa-WaeaerlaltaiiB  ein Qitantuinvon  circa  400.000 
Wieaer  Centaern  in  Anwendung  gebracht,  ferner  nueh  bei  dem 
Baue  der  Arlberobthn,  Gahiiacnen  Tranaveraalbaha  nnd  werden 
gegenwärtig  bei  dem  Baie  Sr.  Majeatst  Hofbarg,  sowie  bei  vielen 
anderen  Elsenbahn-,  Manumenlal-  nnd  Prlvitbautna  Terwendet, 
wo  es  Bich  darum  bandelt,  wirklich  Stüdes  und  Dauerhaftes  her- 
zustellen, . 

Die  löblichen  Mateml-Deix.tJi  werden  ereuebt,  bei  Uffert- 
Au9«chreibungen  meine  Firma  berfldisirlitigen  au 


nir 


Oesterreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de» 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 

N°  11.  Wien,  den  17.  März  1889.  XII.  Jahrgang. 


XVIII.  Clubversammlang  am  10.  Marz  1889, 

7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Heim  Stanislaus  Prus- 
Szczepanowski,  Reichsntt  Iisabgeordneten:  „l'rhrr  rimgr 
Einriehtungm  auf  nnifrikonhehfn  und  fnijlincheii  Ehmbohi'H." 

Die  Enlslehnns  der  Vinnall,alin-<iesells<halt 
Id  Belgien. 

Voii  Ludwig  R.  v.  Stockert.  boli.  aut.  Masrhineti-InffeniHnr,  Ingenieur 
der  k.  k.  priv.  Kai*er  FerdbaudB-Nordbalin  in  Wien. 

Die  Benrtheilung  de»  Wertes  von  Eisenbahnen,  nicht, 
der  grossen  läuderverbindenden  Verkehrsstrassen,  deren 
Wert  und  Bedeutung  heute  wohl  unbestritten  ist,  sondern 
der  Schienenwege,  welche  in  bescheidener  Ausdehnung 
und  einfachster  Ausführung  Industrie-  und  Ctiltur-Gebiete 
zu  durchqueren  bestimmt  sind,  ist  so  mannigfaltig,  als  die 
Verhältnisse  örtlicher,  wirtschaftlicher  und  politischer 
Natur,  mit  welchen  sie  im  Zusammenhang  stehen. 

Mit  Rücksicht  auf  solche  Verhaltnisse  erbaute  Linien 
untergeordneter  Bedeutung,  sogenannte  Localbahnen,  glei- 
chen daher  einander  bezüglich  ihrer  Ausführung.  Aus- 
rüstung und  Einrichtung  gewöhnlich  nicht  weiter,  als  die 
gesetzlichen  Vorschriften  für  alle  massgebend  sind. 

Es  ist  eine  natürliche  Folge  davon,  dass  sie  in  ihrer 
Gesamnitheit,  mangels  der  Einheitlichkeit  für  ihre  Ent- 
stehung, Erbauung  und  Erhaltung  im  Allgemeinen  unver- 
hältnissmässig  hohe  Anlagek  apitalien  erforderlich  machen 
und  daher  von  Anfang  her  Ausfiihrungs-Schwierigkeiten 
begegnen. 

Und  doch  möchte  man  glauben,  dass  durch  die  Ein- 
heitlichkeit in  der  Behandlung  und  Durchführung  dieser 
für  die  Entwicklung  eines  Landes  so  hochwichtigen  Frage 
in  staatlicher  und  national-ökonomischer  Hinsicht  die  besten 
Erfolge  zu  erzielen  und  durch  das  Zusammenwirken  aller 
betheiligten  Factoren  die  Billigkeit  und  Rentabilität  solcher 
das  Land  allerorten,  wo  es  Industrie  und  Arbeit  giebt,  ' 
durchziehenden  Linien  zu  erreichen  sein  sollten. 

Als  Beispiel  für  diese  Ansicht  mochte  ich  auf  die 
Einrichtung  der  Belgischen  Vieinalbahn-Gesellsehaft  (Societe 
Nationale  des  chemins  de  fer  Vicinanx)  verweisen. 

Kllhne  Unternehmer,  begünstigt  durch  die  klüftigste 
Unterstützung  der  Regierung,  vou  dem  weitestgehenden 
Wohlwollen  der  Behörden,  von  dem  verständnisvollsten 
Entgegenkommen  der  Gemeinden  und  Grundbesitzer,  — 


haben  im  Laufe  weniger  Jahre  ein  Werk  begonnen  und 
fortgeführt,  welches  schon  heute,  im  vierten  Jahre  seines 
Bestehens,  deutlich  die  günstigen  Erfolge  eines  ziel- 
bewnssteu  Vorgehens  erkennen  lässt. 

Dem  zu  erwartenden  Einwände,  dass  die  Verhältnisse 
des  Königreiches  Belgien  denn  doch  etwas  anders  liegen 
als  anderswo,  begegue  ich  selbst  mit  der  Versicherung, 
dass  ich  weit  entfernt  bin  zu  glauben,  dass  eine  gewissen- 
;  hafte  Nachahmung  der  dort  durchgeführten  Unternehmung 
hier  die  gleichen  Erfolge  hervorzurufen  im  Stande  sein 
miisste.  Die  politischen,  wirtschaftlichen  nnd  topographi- 
schen Verhältnisse  der  Länder  sind  vielmehr  so  verschieden- 
artig, dass  ein  Vergleich  mindestens  unzuverlässig  werden 
würde.*) 

Aber  es  möchte  gerade  dieser  Verschiedenartigkeit 
einiges  Interesse  entgegengebracht  werden,  so  dass  eine 
eingehende  Darlegung  der  Entstehungsgeschichte  der 
Belgischen  Vieinalbahn-Gesellsehaft  hiedurch  Berechtigung 
finden  dürfte. 

Der  Gesetzentwurf  in  seiner  ursprünglichen  tiestalt 
vom  28.  Mai  1884,  betreffend  den  Bau  und  Betrieb  von 
Vicinalbahneu  im  Königreich  Belgien,  hatte  den  damaligen 
Finanzminister  Graux  zum  Verfasser  und  zum  Zwecke 
die  Schaffung  eines  grossen  Netzes  von  Nebenbahnen  durch 
die  Gemeinden  mit  Unterstützung  des  Staates,  der  Pro- 
vinzial-Regiemngen  und  Privater, 

Die  Concession,  welche  durch  dieses  ein  Jahr  spül  er 
(Juni  1880)  nochmals  revidierte  und  verbesserte  Gesetz 
die  Vieinalbalin-Gesellschaft  erhielt,  bildete  für  dieselbe 
gewissermassen  ein  ausschliessliches  Privilegium,  weil,  vou 
früher  eit  heilten  ('oncessionen  abgesehen,  deren  Ablösung 
durch  die  Gesellschaft  unter  gewissen  Modalitäten  erfolgen 
konnte,  fitr  eine  jede  neue  Concessioiisbewerbung  der 
Vieinalbalin-Gesellschaft  das  Prioritätsrecht  gewahrt  bleibt. 
Unbegrenzt  ist  die  Dauer  der  Gesellschaft,  unbegrenzt 
■  die  Dauer  der  ertheilten  ('oncessionen. 

Der  König  ernennt  den  Vorsitzenden  der  Verwaltung 
nnd  drei  Mitglieder  derselben;  drei  andere  werden  von 
der  Generalversammlung  erwählt. 

Mit  der  Genehmigung  der  Statuten  (12.  Juni  1884), 
welche  für  die  erste  Verwaltungsperiode  auch  die  Namen 

•)  In  Österreich  kommt  beut*  eio  BahnkilomeUr  dortlwchuitt- 
licb  auf  2*  km«  Flächeninhalt.  beaw.  1700  Einwohner,  in  Belgien  auf 
7  km»  FIMitniohaH.  bei«.  130O  Einwohner. 
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des  Veiwaltungsrathes  enthielten,  durch  die  gleichzeitige 
Ernennung  des  Voreitzenden*)  der  Verwaltung,  sowie  mit 
per  bald  darauf  erfolgten  Ernennung  desGeneral-Dircctors**) 
{königl.  Erlas«  vom  5.  Anglist  1884)  beginnt  die  eigent- 
liche öffentliche  Wirksamkeit  der  Gesellschaft. 

Es  folgen  die  einleitenden  Auseinandersetzungen  mit 
den  Provinz-Statthaltern  nnd  den  Pro\inzial-Vertretungs- 
köipern. 

Durch  die  neuerliche  Revision  des  Vicinalbahn- 
Gesetzes  und  die  Abfinderang  der  Statuten,  welche  die 
zugesicherte  Unterstützung  seitens  des  Staates  in  ausführ- 
licher Weise  enthalten  sollten,  erleiden  die  Unterhand- 
lungen eine  geringe  Verzögerung. 

Endlich  am  24.  Juni  1885  war  für  das  abgeänderte 
Gesetz,  und  am  6.  Juli  1885  für  die  abgeänderten  Statuten 
die  königliche  Sanction  ertheilt  und  konnten  nun  die 
Functionare  ihre  geschäftliche  Thätigkeit  voll  entfalten. 

Am  15.  September  1885,  an  demselben  Tage,  an 
welchem  die  Gesellschaft  mittelst  eines  ausführlichen  Be- 
richtes von  den  Provinzial-  und  Gemeinde-Verwaltungen 
eine  thatkraftige  Unterstützung  erbat,  wurde  auch  seitens 
des  Ministeriums,  den  Statthaltern  der  Provinzen  nahe- 
gelegt, die  Angelegenheiten  der  Vicinalbahn-Gesellschaft 
nachdrücklichst  zu  fordern.  Es  erscheint  nicht  uninter- 
essant, die  beiden  Schriftstücke  im  Wortlaute  sich  folgen 
zu  lassen: 

A.  Vom  Ministerium  für  Ackerbau,  Industrie  und  öffent- 
liche Arbelten. 

BrOssel,  am  15.  September  I88S. 
Herr  Gouverneur! 

Iii  der  Anlage  beehre  ich  mich,  Ihnen  .  .  .  Exemplare 
einer  Druckschrift  zu  übermitteln,  welche  da»  revidierte  und 
abgeänderte  Vicinalhahn-Gesetz,  sowie  die  Statuten  der  heldi- 
schen Viclnnlbahn-Gesellscliaft  enthalt,  genehmigt  mit  könig- 
lichem Erlas*  vom  6.  Juli  1886. 

Die  Druckschrift  enthalt  überdies  noch: 

a)  eiu  Rundschreiben  der  Vlclnalbahn-Gesellschaft  an  alle 
Provinzial-  und  Gemeindeverwaltungen. 

b)  Bestimmungen,  betreffend  die  Gesuche  um  Erbauung 
von  Vicinalbahnen. 

Wullen,  Herr  Gouverneur,  j;  ein  Exemplar  dieser  Druck- 
schrift uu  jede  Gemeindeverwaltung  Ihrer  Provinz  gelangen 
lassen. 

Ich  empfehle  Ihnen,  Ihre  ganze  Aufmerksamkeit  auf  die 
ausserordentliche  Bedeutung  des  Werkes  zu  verwenden,  welches 
die   Belgische   Vicinalbahn-Gesellschaft    durchzuführen  unter- 


')  Der  erst  ernannte  Präsident  der  Gesellschaft,  Montefiore. 
Le  vi,  demissionirt«  nach  kurzer  Zeit  (18S4).  Sein  Nachfolger,  Leon 
de  Bmjn  (IfceH — 18ÖH).  wurde  vor  wenigen  Monaten  zum  Minister 
für  Ackerbau,  Industrie  nnd  Öffentliche  Arbeiten  ernannt. 

**)  General-Director  Constantin  de  Bnrlet,  Ingenieur  des  ponta 
et  Chaussee«,  dessen  Tlmtkraft  und  unermüdlicher  Thätigkeit  der 
ausserordentlich«  Erfolg  des  Unternehmens  zn  danken  ist,  stellt  un- 
unterbrochen an  dessen  Spitze.  Seiner  entgegenkommendsten  Bereit- 
willigkeit »ei  hier  dankend  gedacht. 


nommen  hat  nnd  anf  den  grossen  Dienst,  welcher  dadurch  dem 
Lande  erwiesen  wird. 

Das  Entstehen  des  Unternehmens  fällt  gerade  mitten  in 
die  Zeit  der  schweren  Krise,  welche  in  diesem  Augenblicke 
auf  dem  Ackerbau,  der  Industrie  und  dem  Handel,  mit  einem 
Wort,  auf  allen  Quellen  des  Gedeihens  und  nationalen  Wohl- 
standes, lastet.  Dasselbe  vermag  viel  dazu  beizutragen,  das* 
die  Wucht  dieser  Krise  abgeschwächt,  die  traurigen  Resultate 
derselben  gemildert  werden,  wen»  es  richtig  erfasst  und  von 
der  öffentlichen  Macht  wohl  angewendet  wird. 

Die  Regierung  wird  nicht  versäumen,  mit  ganzer  Kraft 
die  Schaffung  dieser  neuen  Verkehrsstrasse»  zu  fordern  und 
das  Gesetz  vom  24.  Juni  1885,  welches  dasjenige  vom  28.  Mai 
1884  zn  ersetzen  bestimmt  ist,  nach  Möglichkeit  und  im  Sinne 
des  Gesetzgebers  zur  Durchführung  gelangen  zu  lassen. 

Es  kommt  Ihne»  zu,  Herr  Gouverneur,  von  Ihrem  grossen 
Einfluss  auf  die  Gemeinden  und  den  Vertretungskörper  Ihrer 
Provinz  Gehrauch  zu  machen,  um  sie  dafür  zu  gewinnen,  das» 
sie  der  Yicinalbahn-GescUsehaft  ihre  Unterstützung  zu  Theil 
werden  lassen. 

Ich  bitte.  Vorstehendes  mittelst  des  .Memorial  admini- 
stratif  zur  Kenntnis  der  Gemeindeverwaltungen  Ihrer  Provinz 
zu  bringen,  und  gegenwärtigen  .Schreiben  den  Mitgliedern  der 
ständigen  Deputation  des  Pro  vinzialrat  lies  vorzulegen. 

Der  Minister  fOr  Ackerbau,  IndiwUie 
und  öffentliche  Arbeiten. 

Chevalier  de  Moreau  m.  p. 


B.  Rundschreiben  an  die  Provinz-  und  ßemeindeverwal- 
tungea,  betreffend  die  Erbauung  von  Vicinalbahnen. 

Brüssel ,  am  15.  September  1885. 

Geehrte  Herren! 

Wir  beehren  uns  Ihnen  hiemit  den  Inhalt  des  Gesetzes 
vom  24.  Juni  1K85  (.Monitcur*  vom  25.  Juni  1885,  Nr.  17ti), 
hezUglicli  der  Belgischen  Virinalhahn-Gcsellschaft  bekannt  zu 
gebin.  Durch  dieses  Gesetz  wird  das  Gesetz  vom  28.  Mai  1884 
abgeändert. 

Wir  legen  auch  ein  Exemplar  der  neuen  Statuten  bei, 
genehmigt  mit  königl.  Erlas«  vom  0.  Juli  1885.  Diese  Statu- 
ten treten  an  Stelle  jener,  welche  mit  konigl.  Erlas*  vom 
9.  Juni  1884  genehmigt  worden  waren. 

Ferner  ist  ein  Entwurf  eines  Formulare«  beigeschlossen, 
nach  welchem  .Gesuche  um  Erbauung  von  Yicinalhahncn"  aus- 
geführt werden  sollen. 

Wir  halten  es  für  angezeigt,  über  den  Zweck  und  die 
Nützlichkeit  von  Vicinalbahnen.  sowie  über  die  Organisation 
der  Vicinalhahn-Gesellschaft  (welche  von  der  Regierung  sanc- 
iloulrt  wurde,  um  den  Hau  solcher  Linien  im  Lande  anzuregen 
und  zu  Kichern),  einig  allgemeine  Aufklärungen  zu  geben. 

I.  Zweck  und  Nützlichkeit  der  Vicinalbahnen. 

Die  Zahl  und  Verschiedenheit  der  Verkehrswege,  welche 
in  Belgien  bestehen,  die  niedem  Frachtsätze  und  die  schnelle 
Beförderung  bilden  zweifellos  eine  der  grossen  wirthschafl  liehe» 
Kräfte  unseres  Landes,  und  zwar  jene,  welche  im  bedeutend- 
sten Maasse  zum  Gedeihen  des  nationalen  Wohlstandes  bei- 
getragen hat. 

Die  Regierung  ist  seit  dein  Jahn-  1830  unablässig  be- 
müht,  die  Strassennctzc,  Wasserwege  nnd  die  Eisenbahnen 
zn  erweitern  und  zu  verbessern. 
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Ausserordentliches  wurde  da  geschaffen  und  die  ver- 
gangenen Geschlechter  haben  daiuil  uns.  ihren  Nachkommen, 
eine  herrliche  Erbschaft  hinterlassen. 

Aber,  wenn  auch  Viel  geschehen  ist,  es  bleibt  noch  Viel 
zu  thnn  übrig! 

Seit  langen  Jahren  hat  sich  der  Geint  des  Schaffen*  und 
Fortschrittes  fast  ausschliesslich  mit  der  Erweiterung  und  Ver- 
besserung der  grossen  Eisenbahnen  befasst. 

Ohne  Zweifel,  man  hat  auch  die  Zahl  der  Strassen  und 
Canille  vermehrt  und  ihro  Anlagt*  vervollkommnet,  aber  nichts 
oder  beinahe  nichts  Neues  wurde  geschaffen,  was  die  Art  des 
Transportes  auf  diesen  nützlichen  Verkehrsadern  betrifft. 

Die  allen  Karren  rollen  nach  wie  vor  auf  den  Land- 
strassen,  und  wahrend  die  Transportkosten  für  grosse  Strecken 
in  enormen  M nasse  gesunken  sind,  kostet  es  seit  einem  halben 
Jahrhundert  ebenso  viel  oder  eher  mehr,  um  einen  Wagen 
üetreide  zur  Bahn  zu  bringen. 

Die  Viiinnlbahnen  sind  bernfen,  diesem  Uebelstande  ab- 
zuhelfen. 

Im  Allgemeinen  auf  bestehenden  Strassen,  dalier  ökono- 
mischer gebaut,  als  die  grossen  Eisenbahnlinien,  mit  grosser 
Sparsamkeit  und  mittelst  eines  billigen  Materials  lietrieben, 
werden  dieselben  dem  Volke  das  Mittel  bieten,  die  Prodnete 
seiner  Arbeit  zum  billigsten  Preise  zu  befördern. 

An  die  grossen  Linien  anschliessend,  werden  sie  Reisenden 
und  Frachten  deren  Erreichung  erleichtern.  Sie  werden  die 
einzelnen  Gemeinden  untereinander  und  die  Gemeinden  den 
Eisenbahnstationen  naher  bringen.  Sie  werden  neue  Industrien 
hervorrufen  nnd  das  Gedeihen  der  alten  bestehenden  fördern, 
indem  sie  ihnen  zahlreich«  Absatzunellen  anfsrhliessen.  Sie 
werden  endlich  dem  Ackerbau  ermöglichen,  die  Concurrenz  mit 
dem  Anslande  aufzunehmen  nnd  ihm  bei  den  niederen  Tarifen 
die  Milrkte  des  In-  und  Auslandes  eröffnen. 

Für  manche,  scheinbar  für  alle  Zeiten  von  Schienenwegen 
abgeschlossene.  Gegend,  werden  die  Vicinalbahnen  eine  ersehnte 
Gelegenheit  bieten,  vielleicht  die  letzte,  um  von  einer  ver- 
hängnisvollen Isolirung  befreit  zu  werden. 

II.  Organisation  der  Vicinalbahn-Gesellsebaft. 

Die  Regierung  und  die  Kammern  waren  der  Ansicht, 
das«  die  Verwirklichung  einer  Unternehmung,  welche  auf  die 
Zukunft  des  Landes  von  grösstem  Einfluss  sein  sollte,  nicht 
aufgegeben  werden  könne,  und  haben  der  Belgischen  Vicinal- 
bahn-Gesellschaft die  Durchführung  auvertrant. 

Der  Vicinalbahn-Gesellschaft  obliegt  also  die  Erbauung 
von  Nebenbahnen  im  Königreiche  Belgien. 

Im  Allgemeinen  kann  nur  sie  allein  die  Concession  dir 
eine  Vicinalbahn  erlangen.  Eine  solche  Concession  kann  erst 
dann  an  eine  andere  Gesellschaft  oder  an  Private  ertheilt 
werden,  wenn  binnen  einem  Jahre  seit  der  Concessionsbewerbung 
die  Vicinalbahn-Gesellschaft  für  sich  selbst  nicht  eine  ähnliche 
Concession  verlangt,  und  wenn  sie  in  dein  von  der  Regierung 
festgesetzten  Zeitraum  die  Linie  nicht  ausgeführt  hat. 

Die  Dauer  der  Gesellschaft,  sowie  die  Daner  der  ihr  er- 
theilten  Concessionen  ist  unbegrenzt. 

Jedes  Gesuch  um  Erbauung  einer  Nebenbalm  wird  daher 
unter  Berücksichtigung  der  beigehefteten,  für  diesen  Zweck 
entworfenen  „  Bestimmungen'  an  die  Vicinalbahn-Gesellschaft 
zu  richten  sein. 

Die  Gesellschaft,  wird,  wenn  sie  sich  von  der  Nützlich- 
keit einer  solchen  Linie  Rechenschaft  abgelegt  haben  wird, 
in  diesem  Falle  von  der  Regierung  die  Concessiotiirung  ver- 


III.  Financimng  der  Vicinalbahn-Gesellschaft. 
a)  Bildung  des  Capitata. 

Der  Staat,  die  Provinzen,  die  Gemeinden  und  Private 
werden  zur  Bildung  des  Capltals  der  Vicinalbahn-Gesellschaft 
beitragen. 

Für  die  snbscriblrten  Betrags  erhalten  sie  Actien. 

Keine  Vicinalbahn  kann  erbaut  werden,  bevor  eine  hin- 
reichende Anzahl  Actien  subscribirt  ist,  hinreichend,  um  die 
Erhauung  der  Linie  nnd  die  Anschaffung  des  erforderlichen 
Bctriebsuiateriales  (wenn  die  Gesellschaft  dessen  Anlieferung 
auf  eigene  Rechnung  für  erspriesslfcli  halt)  zu  sichern. 

b)  Grenze  der  Intervention  des  Staates. 

Der  Artikel  9  des  Gesetzes  benagt,  dass  die  Betheili- 
gung  des  Stuates  als  Subscribent  von  Actien  der  Vicinalbahu- 
Gesellschaft  nicht  die  Httlfte  des  nominirten  Cftpitals  jeder 
Linie  überschreiten  darf. 

Die  Regierung  hat  als  Grundsatz  aufgestellt,  den  vier- 
ten Theil  nicht  zu  uberschreiten. 

Nur  ausnahmsweise  und  unter  besonderen  ITiustAnden 
könnte  diese  Betheiligung  eine  grössere  sein.  Die  Regierung 
ist  der  Ansicht,  das»  das  Capital  der  Vicinalbahn-Gesellschaft 
zum  grösseren  Theile  durch  die  Gemeinden,  die  eigentlichen 
Concessionare  der  zu  ihrem  Vorthcll  geschaffenen  Linien  auf- 
zubringen sei. 

c)  Grenze  der  Intervention  der  Provinzen  und  Ge- 
meinden. 

Das  Gesetz  bestimmt  weder  den  Antheil  noch  die  Grenze 
der  Betheiligung  der  Provinzen  und  Gemeinden. 

Die  Bedingungen  der  Betheillgung  der  I'rovtnzeu  wurden 
bezüglich  jeder  einzelnen  während  der  Ratlusession  des  Jahres 
1885  festgestellt. 

Die  Provincial-Räthe  haben  durch  ihr  einstimmiges  Votum 
zu  Gunsten  der  Vicinalbahnen  ihrer  Sympatlde  für  dieses  grosse 
Unternehmen  Ausdruck  verliehen. 

Die  Gemeinden  werden  ihrerseits  berufen  sein,  mit  ihren 
Fonds  und  unter  Beihilfe  von  Privaten  das  zur  Ausführung 
von  in  Hede  stehenden  Linien  erforderliche  Capital  zu  ergänzen. 

Es  ist  im  Allgemeinen  nicht  anzunehmen,  dass  die  Sub- 
scrlption  der  Gemeinden  für  dieselben  ein  Opfer  bedeuten  sollte 
bei  der  billigen  Herstellung  dieser  Linien  nnd  mit  Rücksicht 
auf  den  ausnahmsweise  niedrig  angesetzten  Zinsfuss. 

d)  Convertirnng  der  vom  Staate,  den  Provinzen 
und  Gemeinden  subscribirten  Betrage. 

Die  Gemeinden,  welche  für  die  erforderlichen  Fonds  den 
Nachweis  erbringen,  sowie  die  Provinzen  und  der  Staat  können 
ihrer  Subscriptloii  durch  Annuitäten  gerecht  werden. 

Diese  Annuitäten  werden  auf  einen  Zeitraum  von  neunzig 
Jahren  vertheilt  und  sind  mit  einer  Verzinsnng  von  3  5  V 
(Amortisirung  inbegriffen)  berechnet. 

e)  Betheiligung  von  Privaten. 

Private,  welche  an  der  Erbauung  einer  Vicinalbahn  Inter- 
esse haben,  können,  um  deren  Herstellung  zu  erleichtern, 
tlnanciell  dazu  beitragen. 

Sie  können  für  jede  Linie  eine  Anzald  Actien  subscribiren, 
welche  sie  zu  bestimmten  Terminen  voll  einzuzahlen  verpflichte) 
sind.  In  keinem  Falle  kann  ihr«  Betheilignng  ein  Drittbeil  de» 
Capltals  einer  jeden  Linie  übersteigen.  Sie  geniesse»  als  Actio- 
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nitre  dieselben  Rechte,  wie  die  öffentlichen  Behörden  «ii<l  Ver- 
waltungen uud  klmnen  den  Generalversamiulnngen  mit  berathen- 
der  Stimme  beiwohnen. 

f)  Gcldgebahrnng  nnd  Vertheilung  des  Rein- 
gewinns. 

Die  Einzahlungen,  welche  für  die  Erbauung  nnd  eventuell 
<nr  die  Anschaffung  de*  Bctriebsraatcrials  einer  jeden  Linie 
geleistet  worden  sind,  werden  durch  eine  Reihe  von  mit  fort- 
laufenden Nummern  versehenen  Actien  rcprilscntirt. 

Für  jede  Linie  wird  besondere  Rechnung  geführt. 

Nach  Abschlag  der  Kosten  für  Erhaltung  und  Betrieb 
wird  der  Gewinn  zur  Rcguljruug  der  durch  die  öffentlichen 
Fonds  subseribirten  Annuität,  sowie  znr  Zahl  11114;  einer  ersten 
Dividende  an  die  Besitzer  der  voll  eingezahlten  Actien  ver- 
weiidet.  Diese  Dividende  darf  V .'s  V  nicht  überachreiten. 

Fall«  der  Gewinn  nicht  ausreichen  sollte,  diese  ersten 
Lasten  zu  tilgen,  wird  in  Kleieher  Weise  die  Belastung  aller 
Actioiülre  vorKcni.inin.il. 

Der  Gesetzgeber  hat  also  dem  Staats  vermögen  zum 
Nachtheilu  von  privaten  Snbseribenten  kein  Vorrecht  ein- 
geräumt. 

Ein  Mehrgewinn  wird  nach  der  oben  erwähnten  Ver- 
theilung nnd  nach  Abzug  der  Tantiemen  für  die  Administra- 
toren nnd  den  Genenil-Dircetor,  deren  Höclisthctrug  filr  jeden 
derselben  mit  10.000  Francs  festgestellt  ist,  in  folgender 
Weise  vertheilt: 

a)  zwei  Achtel  zur  Gründung  eines  Spec ial-Reservofonds, 
bentimmt  für  Zwecke  der  Ausdehnung  und  Verbesserungen 
der  betreffenden  Linie; 

b)  drei  Achtel  den  ActionBren  als  Snperdividende; 

e)  drei  Achtel  znr  Dutiruiig  eines  Reservef onds  der  Vir i- 
nalbahn-Gesellschaft  bestimmt,  eventuelle  Verluste  zu 
deekeit,  sowie  die  Erweiterung  nnd  Verbesserungen  des 
ganzen  Netzes  zu  gestatten. 

Der  Special-Reservefond  einer  bestimmten  Linie  kann 
auch  —  jedoch  nur  mit  Genehmigung  der  Regierung  —  zur 
Vertheilung  einer  Dividende  verwendet  werden. 

Die  Vicinalbahn-Gesellachaft  deckt  zuerst  die  Verluste, 
welche  »ich  etwa  beim  Betriebe  einer  Linie  ergeben  sollten; 
Bie  wird  dieselben  durch  die  Gewinne  splltercr  Betriebsjahre 
zum  Ausgleich  zu  bringen  trachten. 

Die  Gewinne  werden  im  Allgemeinen  einen  Thcilbetrag 
der  Brntto-Einnahmcn  bilden  (filr  jede  Linie  verschieden)  nach 
Abzog  eines  der  Lange  der  Linie  entsprechenden  Betrags  für 
die  Betriebskosten. 

So  werden  beispielsweise  für  die  Linien  von  Antwerpen 
nach  Hoogatraeieu  und  von  Ostende  nach  Nieuport.  deren 
Betrieb  die  Gesellschaft  in  Pacht  gegeben  hat,  die  Gewinne 
der  Gesellschaft  72'3  V  ,  beziehungsweise  65  V  ,  der  Brutto- 
Einnahme  betragen,  weniger  einer  Summe  von  1500  Francs 
per  Bahnkilometer  uud  Jahr,  welche  die  Gesellschaft  dem 
Betriebsführenden  zahlt  fitr  alle  flxen  Kosten  des  Betriebes, 
einschliesslich  der  Erhaltung  der  Linie  nnd  des  iMriebs- 
materials 

Im  Mittel  würde  also  der  Betrag,  welcher  der  Vicinal- 
bahn-Gesellsehaft  für  eine  Bnitto-Eiuiiahme  von  4000  Francs 
per  Kilometer  zufallen   wtlrde,  betragen   70  v    der  Brutto- 

Einnalime  2800  Francs 

weniger  —  für  tlxe  Betriebsauslugeii  —  .    .    .  1500  „ 

1300  Francs 

Dieser  Betrag  würde  dazu  dienen,  um  die  Lasten  des 
Capitals  zn  decken,  wahrend  der  Uebersehuss  in  oben  ange- 
gebener Weise  zu  vertheilen  wäre. 


Bei  einer  Linie,  welche  11m  35.000  Francs  per  Kilo, 
ineiej-  gebaut  worden  ist  und  bei  einer  3'/g  \  igen  Annuität  oder 
1225  Francs  ergHbe  sich  mithin  ein  Ueberschuss  von  75  Francs 
per  Kilometer. 

Bei  40.000  Francs  kilometrischeu  Baukosten  würde  ein 
leichtes  Delicit  zu  verzeichnen  gewesen  sein. 

IV.  Bedingungen  filr  den  Bau  der  Vicinalbahnen. 

Die  Viclnalbahn-Gescllsehaft  wird  sich  bestreben,  die 
Bankosteu  der  Linien,  sowie  ihre  Betriebsauslagcii  auf  das 
geringste  Maas«  einzuschränken. 

Was  die  ßahnanlage  betrifft,  wird  man  sich  nicht  aul 
bestimmte  Regeln  beschranken  können;  indessen  solb-n  grund- 
sätzlich die  best-bendt-n  Strassen  möglichst   benützt  werden. 

Bei  der  Wahl  lies  Materials  wird  mit  strengster  Oeko- 
nomie  vorgegangen  werden.  Die  Fahrtzeiten  werden  nicht 
Iwdcutend  sein.  Die  in  Verwendung  gelangenden  Wagen  werden 
sich  notwendiger  Weise  wesentlich  von  denen  der  grossen 
Eisenbahnen  unterscheiden.  Die  in  Anwendung  kommende  Type 
wird  übrigens  der  Beschaffenheit  des  Terrains,  den  Bedürfnisse» 
der  Bevölkerung  11.  s.  w.  anzupassen  sein. 

Unter  diesen  Bedingungen  hofft  der  Vc-rwaltuiigsratli  der 
Gesellschaft,  d.iss  die  Kosten  per  Kilometer  Buhnlinie  (mit 
Einschlu**  des  üetriebsmaterials)  im  Allgemeinen  30.000  bis 
10.000  Francs  betragen  werden;  Ausnahmsföllc  abgerechnet, 
welche  durch  ungünstige  Terrain-Verhilltniase,  durch  ausser- 
ordentliche  Auslagen  oder  durch  Anwendung  normaler  Spur- 
weite elistehen  sollten. 

Die  Vergebung  der  Bauarbeiten,  sow  ie  die  Lieferung  des 
Materials  erfolgt  durch  öffentliche  Ausschreibung. 

V.  A  eitere  ('  o  II  C  e  s  s  i  0 11  en. 

Wer  immer  vor  dem  12.  Mai  1882*)  nm  die  Concessio- 
nierung  einer  Linie  bei  der  Regierung  eingeschritten  ist,  hat 
das  Recht  einer  EiitMchadigiiiig,  wenn  die  Victnalbahn-tiesell- 
sebaft  eine  Linie  ausführen  sollte,  deren  Conccssion  verlangt 
worden  ist. 

Die  Cotieessioiisbewerber  haben  sich  mit  der  Gesellschaft 
bezüglich  der  Rückziehnng  Ihrer  Projecte  in*H  Einveniehmen 
zu  setzen. 

Der  V  e  r  w  a  1 1  n  n  g  s  r  a  t  Ii : 
Der  General-Direcior:  Per  Prttaidrnt: 

C.  de  Burlet.  Leon  De  Bruyn. 

Der  Erfolg  der  Unternehmung  entspricht  den  kräf- 
tigen Mitteln,  welche  zur  Anwendung  gelaugt  waren. 

In  allen  Provinzen  begegnete  man  dem  verständnis- 
vollsten Entgegenkommen.  Alle  beschlossen  in  kürzestem 
Zeiträume  die  thatkräftigste  Unterstützung  und  Betheili- 
gung  an  der  Actieu- Aul "läge  und  zwar  die  öffentlichen 
Stellen  zumeist  in  Form  von  Annuitäten. 

Die  I'rovinzial-Räthe  von  Antwerpen,  Brabant.  der 
beiden  Flundern  uud  des  Hennegau  zeichneten  ein  Vier- 
theil, jene  von  Lttttirh,  Limburg.  Namur  und  Luxemburg 
ein  Drittheil  der  Auflage. 


')  Datum  der  IVberreicliiiug  des  ersten  G«etzeutwnr(es  bezlig- 
lieh  der  Vicinftlbibned. 
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Um  möglichst  bald  auf  Erfolge  und  Erfahrungen 
verweisen  zu  können,  wurde  die  Finanzierung  und  der 
Hau  von  zwei  Linien  (Antwerpen—  Hoogstraeten  38  5  km 
und  Ostende— Nieuport  20  t>  km)  mittelst  eines  Staats- 
vorschusses und  besonder  Begünstigungen  derart  be- 
schleunigt, dass  die  erstere  bereits  am  13.  Juli,  die  letztere 
am  15.  August  1885  zur  Eröffnung  gelangten,  wahrend 
die  Concessions-Ertheilung  tatsächlich  erst  im  März  188G 
erfolgt«. 

Der  Impuls  fiir  den  Bau  einer  Vicinalbahn  hatte 
sinngemäss  von  den  Gemeinden,  den  ,. eigentlichen  Coti- 
cessionären",  auszugehen.  Zur  Vereinfachung  des  formellen 
Geschäftsganges  wurden  von  der  Gesellschaft  an  die  <Je- 
meiiiden  nebst  den  deutlichsten  Erläuterungen  gedruckte 
Formulare  versendet,  welche  einerseits  das  an  die  Vicinal- 
balm-Gesellschaft  zu  richtende  Gesuch  enthielten,  eine 
l>estimmte  Linie  in  Erwägung  ziehen,  sowie  ftlr  die  Unter- 
stützung mit  Staats-  und  Provinzgeldem  besorgt  sein  zu 
wollen  und  andererseits  zugleich  mit  der  Vorschreibung 
aller  wissenswerten  Angaben  über  die  Verhältnisse  der 
zu  erbauenden  Linien  versehen  waren. 

Ja,  selbst  das  Formulare  des  zunächst  erforderlichen 
Sitzungsbeschlusses  der  betreffenden  Geraeiuden  mit  der 
Subscriptions-Erklürung  lag  bei  und  war  nur  entsprechend 
auszufüllen  und  zu  unterfertigen. 

Inzwischen  besorgte  die  Gesellschaft  die  Concessio- 
nienmg  der  verschiedenen  Linien  unter  Bedachtnahrae 
darauf,  dass  thunlichst  in  allen  neun  Provinzen  des  König- 
reiches mit  dem  Baue  von  Vicinalbahnen  begonnen  werde. 

Der  Bau  einer  Vicinal-Linie  ist  in  kürzester  Zeit 
kaum  vollendet  und  schon  auch  der  Pachtbetrieb  derselben 
in  öffentlicher  Ausschreibung  vergeben. 

Es  ist  nämlich  eine  weitere  Concession  der  Gesell- 
schaft von  ausserordentlicher  Bedeutung,  dass  ihr  das 
Recht  zusteht,  den  Betrieb  einer  Linie  an  Consortien, 
einzelne  Offerenten  oder  bestehende  Eisenbahn-Gesell- 
schallen  unter  gewissen,  nicht  durchaus  gleichartigen  Be- 
stimmungen unter  Zusicherung  einer  kilometrischen  Mindest- 
Einnahme  zu  verpachten. 

So  waren  Ende  1887  20  Linien  in  der  Gesammtlänge 
von  465  km  entstanden  und  von  zehn  verschiedenen  Gesell- 
schaften betrieben.  Diese  Linien  waren  mit  Ausnahme 
einiger  gegen  Holland  führenden,  welche  aus  Anschluss- 
Rücksichten  die  dort  übliche  Spurweite  (1 '067  m)  erhalten 
hatten  nnd  eines  8  km  laugen  Flügels  mit  voller  Spurweite 
(1  435  m)  grundsätzlich  mit  einer  Spurweite  vou  1  000  m 
erbaut. 

Zu  derselben  Zeit  befanden  sich  weitere  fünf  Linien 
von  zusammen  108  km  Hahnlänge  im  Bau.  während  für 
29  Linien  von  fast  «00  km  Länge  die  behördliche  Con- 
cession nachgesucht  oder  doch  die  Vorstudien  beeudet 
waren. 


Diese  Ziffern  bedeuten  eine  ganz  ausserordentliche 
Thätigkeit  der  Gesellschaft,  welche  bis  Ende  1*87  nur 
für  den  Transport  ihrer  Eisenbahn-Bau-,  Betriebs-  und 
Ausrüstungs-Materialien  den  Betrag  von  Frcs.  1.236.200 
verausgabt  hatte,  eine  Summe,  welche  den  bestehenden 
grossen  Eisenbahnen  zugeflossen  ist. 

Die  Baukosten,  einscldiesslich  der  Kosten  für  die 
Beschaffung  des  Betriebsniateriales.  sollen  im  grossen 
Durchschnitt  ungefähr  Frcs.  33.000  für  den  Bahnkilometer 
betragen  haben. 

Es  dürfte  auch  der  Erwähnung  wert  sein,  in  welchem 
Verhältnis  die  Betheiligung  der  verschiedenen  Interessenten 
an  der  Finanzierung  der  bis  Ende  1887  in  Betrieb  ge- 
kommenen Vicinalbahn-Linien  erfolgt  ist  Das  Anlage- 
Capital  betrug  für  die  darunter  verstandenen  20  Linien 
ungefähr  Frcs.  14,000.000.  Hievon  entfielen  auf  die  Be- 
theilignng 

des  Staates     ungefähr  28  V, 
der  Provinzen       „  27l/s,:, 
„   Gemeinden      .  40*, 
„   Privaten        ,.        4V2  V . 

Im  .lahre  1887  wurden  auf  diesen  20  Linien  über 
eine  Million  (1,081.041)  Zugskilometer  geleistet. 

Den  Betriebs- Einnnlunen  von  Frcs.  1.094.71509 
stehen  die  Betriebs-Ausgaben  einschliesslich  der  Kosten 
für  die  Verwaltung  der  Gesellschaft,,  im  Betrage  von 
Frcs.  813.676  49  gegenüber,  was  fiir  dieses  Jahr  einer 
Mehr-Einnahme  von  Fix».  281. 038  60  gleichkommt. 

Bei  der  Neuheit  aller  Einrichtungen  der  Vicinalbahn- 
(•esellschaft  hätte  ein  schwächeres  Erträgnis  der  ersten 
Retriebsjahre  noch  keineswegs  alsMaassstab  der  Rentabilität 
der  Linien  gelten  sollen,  wie  überraschend  muss  es  daher 
erscheinen,  dass,  laut  den  veröffentlichten  Ausweisen,  be- 
reits nach  eiuetu  vollen  Betriebsjahre  fast  alle  der  dazu 
zu  rechnenden  Linien  ausser  den  Betriebskosten  auch  den 
grösseren  Theil  der  Capitalslasten  zu  decken  vermochten. 
Nur  bei  einer  Linie  (Thielt — Aeltre  17  7  km)  blieben  die 
Einnahmen  um  ein  Geringes  liiuter  den  Betriebs-Auslagen 
zurück.  Diesem  Ergebnis  stehen  andererseits  Erträgnisse 
der  zwei  ältesten  Linien  (Antwerpen—  Hoogstraeten  nnd 
Ostende— Nieuport)  gegenüber,  welche  nach  zwei  vollen 
Betriebsjahren  für  das  Jahr  1887  bereits  eine  Super- 
dividende  abwarfen  und  nach  Abrechnung  der  peisönlichen 
Gewinnanteile  für  den  Verwaltungsrath  die  Grundlegung 
eines  allgemeinen  und  eines  besonderen  Reservefonds  ge- 
statteten. 

Es  dürfte  daher  nicht  zu  gewagt  erscheinen,  aus 
solchen  Anfängen  auf  eine  weitere  gedeihliche  Entwicklung 
des  ganzen  Unternehmens  zu  schliessen,  welche  im  Inter- 
esse der  Viciualbahn-tiesellschnlt  und  des  Landes  freudigst 
I  zu  begriissen  ist. 
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Benennung 


Eisenbahnen 


1884 


11  S  H 


Im  Munsti:  lännfr 
1S-0  wunli  n  befürd. 

p  |     ■  i -i :  ■  ! 
I         l  i 


Ii;-  Kil  l:„lr, 
ll'U;:  inj 

)<nn«r  I- 


i;  ii  i  j  "  ii 


Lf.mli*rg-(>.*m.iwitx  Ja*s_v-E:s.  nli    (-i-o.  I..) 

Li'iul»  rg-O-rtimviu  

i"»:riiowiU»«w«*wa  

I.eobeii-Vorderuberfcer  Balm   .  . 

MiüirLsi'h-^clileiim.'br  ( Yntriilbabu  

Oe*terr.  XiH'dwv-ibul.t] : 

Gaiauttcrtir  Streekei»   

Ers*iiziiiiirsi>  tz   

<)Mmu-Frii-*Hiiii'lor  KUeiibalin   

.••üdoorddeilUohe  Wrliindimv^babti  

Wicn-Asjiauji-Babn   . . 

Wien-PuMvtidorl'-Wr.  Vnst-tdrer 
Wieucr  Verbiuduiigsbalin   


Bozen -M.-ra.ier  Balm  

Bülimis^lie  <  ,'ii.ji,i.-ri:i.il-Bit]iin.t.  

Bukowina«r  LooaU.alni.».) : 

Cceni4>witz-Ni>wi,.4fUtza  

Hiitua  Kiuii'uliiL^  

HHliokn-Kvrhomeili  ».  Abzweigaü<r   

Kolnmeswir  Lov«lWliiien  

Kremitlialbalm  

K«ittoiib?r>!er  L.ioalbabu   .  . . 

Lemberg-Belzec  (Totna.-'zoWi  -  

MUhlkreisbal,»  

KcatitüetudiH'r  l.ucaliiabn  ... 
Ou»t*rr.  LoL'ul-Ei-'Pub:ibii-iit*L'llsi.,liiif( : 

Linien  im  «fj./iii'ii  Betri.-be  .  

ftoie.henlierg3ruhbiuy.t-r  l.n.-albahii  

St»nding-Straiuber«vr  L<>c.ilbaliii  

SwoJcnuwcs-äniff na  

Dampttramways. 

Brüuner  Loealeisciibahii-in  adlsvluft  

DuiopflrAiii«ii,v-Ge*L'Usi:li.,  vorm.  Kmn«.-.  si'd. 
Kithleiiberg  Ki'^iibdim -i  >wll-i,-lia!'t : 

Dampftrainway  Wieo-Xu-*nVirt'  - 

Neue  Wiener  Traroway-Gf  'fllv.hat't : 

Daiiinftraniwu)  Wvsibnhnliiiü-- li.ojuiiMrtt-n 
Salxhurgi-r  Riwnbixhn  und  f  »iiiiij.ftraiuway  . 
Wiener  Ijocalbahneu- Actieu-liMeilsehait: 

Pampftraniway  Wieu-Wr.  Xi-ndorf   


Iii--  K.i:ii:ili'.i-  I"  :rit 
V  'i.i  I   JÄrmar  hi> 
31  Jänni)<-  188« 

r        ii^-ii  {[•'' 


f.il.r  i;n.l  K  -.1- 1 
l'i'llli^T 
llril  t.t^"-|||U^l-|i    Kr,  :ih 

,:,  Uu,-.-„-r,  1    M. . ]:;,!•. 


,.  „1,|, 


1888  1888 

l.  „  1  I  ••  i: 


»1  12.213 

21.3  ih..h:-»h 


Ungarische  Ei«eiiba)iiirn. 
I.  Kai.  sngar.  Staatabahnan 

(Uwovzu-.')  .  . 


II.  Bahn«!»  in  Virwaltvng  dar  Dlraclion 
dar  «gl.  unjar.  Slaal8balti\cn. 

Arad-TiniPSTirpr  KUenbabn  

BihArer  Viciniilbalintu  

Boba-Jiin»idi*xft  -Sciiiien   

Debrecxin-.Sitt.  MihAly-Vkinalbahn   

Groa*w«nlein-lteleoyes-\'M*k<ib-Kalm  .  . 
Kun-Szt.  Morton    -Szi/nU-u  -Vieiwilb.ibu 

Maro4-LudA.<i  Ri*tr:tz  

""aros-W.i.lrbely-.Sziifz-Ke^ti   

»traer  Vicinnlbahueii  

Me«lHur-Turk6ver  Eisenbahn  

Puaztn  Tenyr,    Kun  Szt.  Marlon  

Steinamanger-Pinkaff  Id  

L'jaz&M  .länzaputber  Ki.n-nbaiin  

Viiikorce-Brcskn-baliii  ......   

Cnsar.  Wt-Mbahn,  imy^r.  -O/rck.  u  .  . 
Zagorianer  llabn  


II. 05«  1I.35S  2/340.  Uo 


•1 


.'.3.531 


4327  -4.li.i5 


440.07O 


Erste  ungar.-«raJiz.  Eisiiibiih 
im  Betriebe  der  U.  X.  o 

in.  Pr.»a»»alii»«ii  In  algaiiar  Vtrwaitun« 

Arn.  der 
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12'. 


,i.Ml<l 
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«1  1 
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7.352 
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17.3M» 

»l),S47 
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clti  S47 

4vO 

•I.^OK 

Ö.22M 
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1  :s  -5 

>2I 

13>53 

i  ^24 

11  0?H 

10.104 

41.338 

7-2.717 

172 

72.717 

472 

53351 

5.352 

174  0(i] 

«31».  3!« 

1.02U 

03L4  3!>2 

]  rriii 

12.213 

12.3'K» 

213.U04 

4:.;<-lM 

1.31) 

413  10(1 

1.341 

10.002 

14  472 

17  77  1 

20  ITH 

-20. 17- 

021 

7.152- 

0.114 

OO.Ü.i, 

.Uli.    <  -1  — 

21H.137 
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Ii  -J2^ 

0  540 

l!vO40 

J!t.K5s 

20  H5- 

335 

4  112(1 

4  344 

30  103. 

«4  .HO;» 

OKO 

1 1.3.12 

13  ;loi 

10h\52t 

IJ.H71 

51.0«? 

•in,  1 

b'J  4;V2 

>3  07« 

00.33 

Ifi.Sii- 

52S 

0.330 

0  312 

50  b45 

;i3,-J54 

h'j 

33-2.-a 

104 

1  <o;> 

1  500 

il.Mi^i  • 

50  'i 

fl-Or  4 

303 

3.030 

1 .020 

■2  22'j 

ii.ii-iij 

135 

O.n-20 

135 

7.!i7s 

1  \i  5^:j 

1 7  J 

1-2.5-23 

171 

1 . 1 03 

U74 

i>  M5li 

1S2, 

t,.ii;,i> 

13-1 

2.20.^ 

3  <'4* 

5:;it5 

1  i.-.k 

20- 

1  ...Min 

20S 

2, 100 

■2-232 

1  ,'<1H' 

Wlfi 

l.O'.H» 

OOO 

.  ,002 

5.50.^ 

:S.:i75 

!i.4>H> 

JU7 

!>.4W 

107 

1  2H4 

702 

7.1'l'* 

i;ti: 

7.SS.0 

130 

1 .032 

3.  (Uli 

4-<l>7 

(im 

-l.Si.7 

Olli 

7.212 

7.104 

15.7j^ 

l....'»V2 

355 

l..).il>2 

355 

■1.21,0 

4  212 

5  .TO* 

11.737 

!>7K 

1 1  7;!7 

073 

11.730 

i*.>ni 

l'.l.lHl 

M*!i 

10. 1  *v| 

10. 7M* 

K052 

f..*74 

5H7 

5.^7-1 

„ 

7.0-11 

3.0.^1 

:i  37 1 

.1.0,4 

H37 

•>  3 »  4 

337 

4  01 1 

°t  S  iO 

1 4.H1»7 
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1  l.Slij 
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;;072 

Ii  'i^ti 

4.142 

1  im., 

1  i.nt 
I.ODO 

13  152 

1  *t  i  in 

3.-J55 

(i.51 

ft  •i  \ 

1.,  .1 

7.Ü12 

u  \nt- 

74  ^ 

1 .5«^ 

1  21 » 

]  .5«>3 

12^) 

1  440 

1 

•  > 

•  1  >i  M 
_  „  •)  i 

2.23 1 

I7'2 

2.004 

•>  tTnl 

!i>,4 . .  ..r>M 

H7f 

10,477, "(itl 

Ö70 
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fl<-3 
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i,M3 

H.-llli 
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31 H 
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:;.:>.-( 
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72 

O.l-l 

NOI 

■l'il! 
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77 
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02 1 

■J.7'il 

li.nl  > 

K-l; 

li.lllH 

1 1  Ii 
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4 
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Im 
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M5,.. 

2.51K» 

IIS 
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:i  114 
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3  114 

35 

I2*i 

^  J 

l.'J.i:> 

2,-0'. 

l  o;,0 

I.Ol,.-. 

2A.U 

T.iHt, 

7.1  H  K 

TO, 

OH.-I 

.,HM 

TL  • 
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0.-4 

1.200 
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IS  12 

4>H2 
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I.OO-, 

2. '.'44 

770 

5  S-M 

113 

5  r.-s 
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1.  CO 

t.!<t'* 

2  H.II 

Sil 

•2>oi 

80 

1  •  »i-l 

1.170 

■1.231 

M 

4  231 

1-1 

1  oii-i 

7  5», 

ImI  Hl  5 

341 

!'H  015 

;i  l 

■1.MII2 

3.S4K 

'J  :<'2\> 

f  .!'_'!< 

11.0.1t. 

73 

0:;0 

ij:j'i 

r..liil 

•2  Mi  (2 

23:; 

'27.012 

•233 
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•2.772 
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4  7.45.1 

I',- 

47  I.V' 

1> 

IV.iO 

1.110- 

!..n-i7 
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171  Ii« 
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ürnemiuor 

4er 


Iim.li.i.hnit'l 
HHrii'KslSn««- 
itn  Muli» 
lanaar 


Im  Monate  Jänner 
1889  wurden  Wfird. 


1*1*  KinniOimo  W- 
irue  i»n  Ministe 
Jänntr  lw 


L>l»  KmiiaJini'  tutnig 
v.'iu  I.  Ilaaar  In» 
Ji  Jlnntr  1811 


ÖJpt  pro  Jahr  nvil  KuV 
mrtw  K*n».:liapt  ludi 
den  Krv'bntMi-ii  Jan  nb- 
gntnaifann  I,  Manu 


Elm 


Budapeater  Localbahnen  

Bndapest-Szt.  Lürincz-Kiaenbabn  ........ 

Fünfkirchen-Barcser  Hahn  

GlUnitztbal-Balm  

Ür.-Kikinda   Gr-Becskereker  Buhn  

Glllis-Steinamanger  Vicinatbabn  

Kesztbely-Balatou-Szt.  GyörgiLocalhahn  . . . 
Marmaroser  Salzbahn-ActieuGesellschait  . . 

Mobacs-FCliifkirclmer  Babn  

Njiregyhiiza-Matf  Szalkaer  Eisenbahn  .  .  . 

Kaab-Otdenburg-Ebcufurter  Bahn  

Szamoslbal-Eisenbahn   

SzAthinar-NaaybAnyaer  Localbabn  

Szekler  Balm    

SziligysAger  Eiseubahn  

Taraczthal-ßahn  

l'ngar.  Nordostbahn  find.  k9oi^t.  ungar. 
Slaatsbakn  Munkacs-Btskid)  


Recapltqlatlon 

i  der  gemeinsamen  österr. 


der  »sterr.  Eisenbahnen. 
Summe  der  ungar  Eisenbahnen  . 

HaUliJgUmme 


Oeslrrreicliisilie  Zahnradbahnen. 


Gniabergbahn  in  Salzburg*)  

Kablt-nbergbahn  (System  Rigi)'*)  

Bosnische  und  Herxegowinaer  Kisen- 
baliaen. 

K.  k.  Militärbalin  Banjaluka-Dob.  rlin  

K.  k.  Bosna-Babn   

Bosnisch- Herzegowiuaer  Staat 

Poboj  Sirain  Han  , 

Metkovic-Mostar-K  ama 


IUI 

885 

Hinter 

Im  Ouuen 

k\T<'». 

Im  Ojmw 

iiru 

kIiu». 

.... 

IM. 

Kilonirl  <t 

Anznhl 

Tniirn 

r.  ii  1  d  ■■  ii 

Uli  1.1 

Om-Un 

1 

42-2 

I 

IiVüJ 

46  15» 

I 

"22 

8.460 

2<K) 

8.460 

200 

2.400 

2.532 

8 

H[ 

14  360 

1.5«  14 

2.258 

282 

2.258 

282 

8.386 

2.382 

6-il 

631 

II  .'61 

I5.8W 

39.328 

577 

39.328 

577 

6.124 

5.844 

33 

33 

472 

8.529 

10.076 

325 

10.076 

325 

8.900 

2.964 

704 

704 

6.450 

3  1V. 

13.275  18«. 

13.275 

189 

2263 

1664 

17 

17 

2. 138 

4G4 

]  916  114 

1946 

114 

1.168 

1.330 

10 

1 

3.681 

91)4 

1.905 

190 

1.906 

190 

2.386 

44  7 

447 

525 

7-r.js 

10.592 

236 

10.592 

236 

2.832 

2.400 

ü7-6 

67  6 

7.47B 

IS  950 

90.767 

1.342 

90767 

I.S42 

16.104 

10.01*2 

57 

2.420 

3.343 

6.860 

120 

6.8*0 

120 

1.440 

Iii 

II« 

1 18 

11.601 

4 1 .407 

»7.863 

575 

87.863 

575 

6.900 

5.112 

120 

1-201 

6.399 

2.856 

17.078 

142 

17.078 

t  1  .1 

142 

1.707 

1.662 

604 

604 

2.062 

1.443  !  7.0H 

117 

7  041 

117 

1.899 

1.572 

:>8 

1 

1  (»58 

282         1  516 

40 

1.51« 

40 

480 

1077 

107  7 

1.828 

1.180 

6.039 

56 

6.03B 

56 

673 

792 

328 

328 

119 

1.341 

1.559 

48 

1.559 

49 

570 

«J 

:  64«  8 

8468 

40.S80 

R9  210 

216.190 

334 

2ICI90 

334 

4.010 

4.9!« 

7.961 

! 

7.747 

«99.7«:j 

928.325 

3,965.310 

49H 

3  9.;5  310 

498 

6.976 

6.748 

5.181; 

1,002.170 

1,228.935 

6,274.471 

1.150 

6,874.471 

1.160 

13.800 

13.636 

11.95« 

11.358 

2,810.140 

4,23«  760 

10,477.769 

876 

lu.477.7«» 

87« 

10.512 

10.296 

7.981 

7.717 

699.761 

928.325 

3  985.310 

49h 

:»,H*ir>  3in 

49-j 

5.976 

5.748 

25.371 

! 

4,0 12.0;. i 

6,394.020 

■0,717.550 

817 

20.717.554J 

817 

9.804 

9.540 

102 

"| 

loa 

S.890 

1.91» 

8.IB1 

8i» 

8.181 

80 

960 

864 

269 

209 

11.913 

5.103 

40.130 

14» 

40.130 

149 

1.788 

1.608 

07 

67 

3.967 

3.983 

5.89« 

88 

5,898 

88 

1.056 

828 

109 

5.684 

1.70» 

11.037 

101 

11.037 

101 

1.212 

2.148 

•)  lu-t  ««trieb  i»t  in  il«i  \Vlul«,ra,«i»t«B  ri.ie«<«ll..  _  ~,  r*r 

Kisenbahnst  recken 
Borosjenfi- 


V«jkehr  I«  in  den  W 


•1889 
öffentlichen  Verkehre 
am  5..1(üioer  die  14  4 


lauge 
und 


»sjenfi. 
;  ferner 


l'nernii  der  Vereinigten  Arader 

am  13.  Jänner  die  25  9  km  lange  Localbabn  Boba-JAnos- 
hiza— Sllmeg,  im  Betriebe  der  Pirection  der  kgl.  ungar. 


Mit  1.  Jünner  18s»  tritt  eine  Aeuderang  in  der  bisherigen 
Gruppierung  der  Eisenbahnen  in  deu  vorstehenden  Tableaux  (Iber  die 
Betnebsergebnissc  ein,  und  zwar: 

Die  österreichische  Strecke  der  Ersten  ungar. -galizischen 
Eisenbahn  nnd  der  Ungar.  Westbahn,  sowie  die  im  Privatbetriebe 
gestandenen  k.  k.  Staatabahncn :  Erhcrsdorf-Wilrbenthal.  Kriegsdorf- 
Kömcrstadt,  Murzzuschlag-.Neubcrg  und  Unter  Prauburg-Wolfsbcrg  be- 
finden sii^h  im  Betriebe  der  k.  k.  (ieneral-Dirertion  der  fliterr  Stautj.- 
bahnen,  nnd  wurden  die  erntRenaonten  zwei  Bahnen  in  der  (irupfie  I*. 
letttere  vier  Bahnen  in  der  Gnippe  lo  der  Ocatcrr.  Eisenbahnen  ein- 
ifereibt. 

Drr  Bttricb  der  un g a ri och vn  Strecke  der  Ersten  nncar,- 
galuisclien  Eisenbahn  wurde  an  die  UnKiir.  Nordostbiihu  libirt rügen, 

sowie  die 
kcl.  linear. 
Gruppe  U  der 

nngariiehen  Eisenbahnen  eingereiht  wunleu. 

Im  llonate  JSuner  1889  wurden  anf  den  <isterr.-nngari.*ehen 
Eisenbahnen  im  (Jaiizeu  4,042.073  Personen  und  6,391.020 1  (iüter 
befördert,  uud  hiefur  eine  liesnininleiniifthDii-  von  Ii.  20,717.650  erzielt, 
das  )<t  pM  Kilometer  fl.  817.  —  Im  gleichen  Monate  1H88  hetnijf 
die  Gesammttinnahme.  bei  einem  Verkehre  von  3,931.196  Personen 
nnd  6,459.668 1  Guter,  ü.  19,298.449  oder  pru  Kilometer  ü.  795,  daher 


gaoxiscjien  r.isenoaun  wunie  an  oie  unKur.  .>or>io»ti>iiriu  u 
wahrend  die  ungarischen  Strecken  der  l'iigar.  Westbahn, 
Localbahu  McinamanRer-Pinkafirld  von  der  Directioo  der  k 
Staaubabnen  selbst  verwaltet  werden  und  in  der  Grupi 


reanltirt  für  den  Monat  Janner  1889  eine  Zunahme  der  kilometri- 
schen Einnahmen  um  2-8ji. 

l>as  anf  Grund  der  Einnahmen  des  Monates  -tünner  1889  für 
das  Jahr  1889  ermittelte  kilometrische  Ergebnis  beziffert  sich  auf 
f).  9804  and  ist.  »omit  gegenüber  dem  pro  lfti»  mit  fl.  9540  be- 
rechneten Ergebnisse  nni  Ii.  264,  mithin  tun  28ji  günatiger. 

TECI I XISCII E  KUNDSCH AU. 

Klektrisehe  Ktrassenbahaen.  Her  elektrische  Betrieb  von 
Stras&enbahncn  nimmt  namentlich  in  Nordamerika  immer  zu;  in  Buffalo, 
St.  I.ouis,  Philadelphia  ist  der  Betrieb  mit  R  eckenzaun'selien  Motoren 
seit  einiger  Zeit  erlMfnet,  in  Sacrament»  bat  man  mit  dem  Baue  einer 
solchen  Linie  begonnen,  und  die  elektric  ear  comp,  in  Philadelphia 
»oll  bereits  Aultrage  fllr  ungefähr  600  elektrische  Strassenbabnwagen 
haben,  welche  mit  je  186  Aceumulntoren  von  160  Ainp.-Std.  Leistung 
versehen,  eineu  Weg  von  105  km  in  acht  Standen  einschliesslich  des 
Anhalteus  zurücklegen  aollen.  In  New- York  sind  sehr  gelungene  Ver- 
suche mit  den  von  der  Comp.  Julien  in  Brüssel  gelieferten  Wagen 
angestellt  worden,  welche  mit  je  144  Eleineuteu  eine  Geschwindig- 
keit von  16  km  in  der  Stunde  erreichten. 

Neben  Accumulatorenbatrieb  behauptet  auch  die  Stromznfllb- 
rung  ihr  Feld,  wie  die  seit  dem  April  des  Jahres  1886  in  Eugland 
zwischen  Bessbrook  nnd  Newry  in  Betrieb  befindliche  elektrische 
Bahn,  die  sowohl  dem  Personen-  wie  dem  Frachtverkehr  dient,  be- 
weist. Ihre  Länge  betrügt  5  km  mit  einer  mittleren  Steigung 
1 1  '  s«  ,o.  AI*  Lei«tnng  war  gefordert :  ein  Verkehr  von  täglich  lo  Zügen 
nach  jeder  Kiclituug  mit  100  t  Fracht  im  Mittel,  der  sich  mit  Aaf- 
»chluss  des  Personenverkehres  bis  auf  200 1  sollte  steigern  Useen 
können.  Dabei  war  als  Zugkraft  fllr  die  Maschinen  bei  10  km  Ge. 
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schwindigkeit  18 1  ohne  Eigenlast  und  Personengev 
12  t  b«i  15  km  Geschwindigkeit  verlaugt  und  die  Betriebskosten 
sollten  diejenigen  bei  Benntznug  von  Dampfkraft  nicht  übersteigen. 
Diese  Aufgabe  bat  durch  die  ausgeführte  Anlage  eine  durcHans 
zufriedenstellende  Losung  gefunden.  Die  Triebkraft  wird  einem  1500  m 
von  Bcssbrook  entfernten  Waeserfalle  entnommen,  welcher  mittelst 
einer  OOpferdigen  Turbine  seine  Kraft  an  zwei  Edison- Dynamo- 
maschinen von  260  Volt  und  27  Amp.  abgiebt.  Der  von  diesen  er- 
zeugte Strom  wird  den  Elektromotoren  der  Wagen  durch  eine  zwischen 
den  Schienen  isolirt  angeordnete  Stahlsehiene  zugeführt.  Auf  einer 
kanten  Strecke  ist  eine  Luftleitung  eingeschaltet,  welche  nach  dem 
System  Hopkinson  ausgeführt  ist  und  znr  Zufriedenheit  wirkt ;  die 
Stromabnahme  geschieht  durch  einen  Schleifcontact  Die  Personen- 
wagen haben  10  m  Länge  und  sind  in  drei  Abtbeilungen  getrennt, 
deren  erste  den  Elektiomotor  enthält,  wahrend  die  beiden  andern 
zur  Aufnahme  von  34  Fahrgästen  dienen.  Das  Gewicht  eines  Wagens 
betrigt  etwa  8  t  Fttr  den  Lastverkehr  ist  ferner  eine  erwähnens- 
werte Einrichtung  getroffen,  welche  es  ermöglicht,  ohne  Umladung 
das  Frachtgut  den  Abnehmern  bis  vors  Raus  zu  liefern.  Die  Wagen 
haben  nämlich  keine  Spurkränze  und  werden  auf  den  Schienen  durch 
seitlich  angeordnete  20  mm  höher  liegende  Nebeuschienen  gehalten, 
eine  Einrichtung,  welche  sieh  in  Bezug  anf  Sicherheit  und  Kraft- 
rerbrauch  recht  gut  bewählt  hat.  Die  Wagen  haben  ein  bewegliches 
Vordergestell,  welches  nur  mit  einer  Deich  ael  versehen  zu  werden 
braucht,  um  fHr  den  Betrieh  mit  Pferden  bereit  zu  sein.  Die  Zöge 
bestehen  meist  aus  einem  Klektromotorwagen  mit  3 — 4,  in  Ausnahme- 
fällen 6 — 6  angehängten  Wagen,  was  einem  Gcsatnmtgewichte  von 
ungefähr  30  l  oder  einer  Leistung  von  30  IIP  entspricht.  Die  Zuge 
kennen  vor-  nnd  rückwärts  fahren;  jedoch  bilden  die  Schienenstränge 
an  den  Endstationen  Schleifen,  so  dasa  die  Maschinen  bei  regelrechtem 
Betriebe  stets  denselben  Drehungssinn  haben.  Seit  Eröffnung  der  Linie 
beträgt  der  von  den  Locoinotiven  zurückgelegte  Weg  rund  64.000  km, 
der  Frachtverkehr  26.000  t  und  die  Zahl  der  Fahrgäste  180.000. 

CHRONIK. 

Per*onnliiAehrlchten.  Sc.  MajesMit  der  Kaiser  hat  folgende. 
Auszeichnungen  verliehen:  dem  Generalsecrettfr  nnd  Leiter  der  gemein- 
samen administrativen  Dienstzweige  der  Oesterr.-ung.  Staataeiaenbabu- 
Geaellschaft,  Begierungerath  Felix  Louis  Raspi,  den  Titel  eines  k.  k. 
Hofratbcs ;  dem  Verkehrsdirector  der  Oesterr.-ungar.  Staatse isenbahn- 
Gesellschaft,  Ludwig  P.  Keinbardt,  den  Ritteratand;  dem  commer- 
ciellen  Director  der  Südbabr! -Gesellschaft.  Karl  Packeny,  den  Orden 
der  eisernen  Krone  3.  Claase;  dem  Baudireetor  der  Kaiser  Ferdinand- 
Nordbahn,  Wilhelm  Ast  und  dem  Verkehrsdirector  der  Kaiser  Ferdinand- 
Nordbahn,  Benedict  Ronaperger,  den  Titel  eines  k.  k.  RegierungB- 
rathes;  dem  Inspector  der  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn,  August  Ritter 
v.Lohr,  die  a.  b.  Anerkennung;  dem  Director  der  Anaaig-Teplluer 
Eisenbahn,  Leonhard  Schweigert,  das  Ritterkreuz  des  Kranz  Josef» 
Ordens;  dem  Ober- Inspector  der  Oeneral-Direclion  der  osterr.  Staats- 
bahnen,  Adolf  Wagner,  den  Ober-ln«pecturen  der  Lemberg- Czcrnowiiz- 
Jassy-Eisenhabn,  ierd.  Summerecker  und  K.  Schruck,  dem  Oher- 
lnspector  der  Sttdbahn-Gesellschaft,  Anton  Ai« hinger.  dem  Ober- 
inspector der  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  Ludwig 
Kuth,  den  Ober  -  Inapectoren  der  Oesterr.  Nordwestbabn .  Adolf 
Dwof-ak  und  Otto  Brüh  na  den  Titel  eines  kaiserlichen  Ratbes; 
dem  hispector  der  (ieneral-Direction  der  iisterr.  Staatabahnen.  Josef 
Roh  rhann.deui  Beamten  dieser  Geueral-Direction,  Ciraatantiu  Psarski, 
dem  Bauleiter-Stellvertreter  der  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn,  Johann 
Prinz,  dem  Inspector  der  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn,  Karl  Keld- 
sebarek,  dem  Inspector  der  Oeäterr.-ungar.  Staataeiscnbahn- Gesell- 
schaft, Friedrich  Schneider,  dem  Bureauchef  derselben  Eisenbahn. 
Karl  Rudiscb.  dem  Inspector  der  Galiz.  Karl  Ludwig  Bahn,  Kranz 
Zawadil,  dem  Stationsvorstand  der  Oesterr.  Nordwestbahn,  Josef 
V  e  1 1  o  r  i,  und  dem  Ingenieur  der  Sudbahn-Gesellschnft,  Ottokar  Killer 
da«  goldene  Venlienstkrenz  mit  der  Kroue ;  den  Beamten  der  General- 
Direction  der  Staatsbnbnen  Karl  Ertl  nnd  Florian  Stanze I,  dem 
Ingenieur- Assistenten  der  Oesterr.  ungar.  Staatseisenbahu-GcselUchaft, 
Theodor  Swoboda  das  goldene  Vejdienstkreuz. 

Oratio».  Dem  General-Sekretär  und  Leiter  der  gemeinsamen 
administrativen  Dienstzweige  der  österr. -ungar.  SUataeiseubahn- 
Geaetlachaft.  k.  k.  Hofratb  Felix  Louis  Raspi,  wurde  von  den  ihm 
unterstehenden  Beamten  aus  Anlass  seiner  Ernennung  zum  Hofrathc 
eine  Ovation  zu  Theil,  wobei  der  General-Inapector  Karl  Rimh.i.k 
als  Sprecher  der  Deputation  die  Gefühle  der  Freude  und  Befriedigung 
Uber  die  woldverdiente  Auszeichnung  zum  Ausdrucke  brachte,  Herr 
k.  k.  Hofrath  Raspi,  vou  dieser  Kundgebung  auf  das  freudigste 
berührt,  nahm  Gelegenheit  seinen  herzlichsten  Dank  zum  Ausdruck 
zu  bringen. 

Elftenhabn  ltall.  Weiter«  eingelaufene  Spenden:*»  K.  k.  priv. 
Sudbahn  Gesellschaft  fl.  400;  k.  k.  priv.  Böhm.  Westbahn  fl.  Ii»; 

^  Siehe  Nr.  »,  »  o.  10. 


,Nordbahn-(lub-  fl.  50;Jaxa-Chamieo,  Riuer  r..  Anton,  Ver- 
waltnngsrath  der  Lemberg-Czernowitz  .lessy-Eisenb.  fl.  10;  Krasicki, 
Graf,  Johann,  Präsident  der  Lemberg  »  'zemowitz-Jaasy-Eiscnbahu- 
Oeaellschaft  H.  10;  Kuczrnski  Panl,  Banquier,  Verwaltungsrath 
der  Oe!,terr.  Loraleisenbahn-Goseltschaft  fl.  1",  K  II  Ii  n  e  1 1  Ant.  P  . 
k.  k.  Regtcrungsratb.  General-Secrctär  der  Lemberg  ('zemowitz-Jaasy- 
Eiaenbahn-OeselUchaft  11  H>;  Lehel  Louis,  Proeurist  der  Finna 
Ofenheim  A  <  'otnp.  11.5;  Loder  Göttlich,  Inspector  der  priv.  Ueaterr.- 
Ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  rl  5;  Matt  oni  Heinr..  kaiaerl. 
Rath  fl.  IB;  Renzenberg,  Ritter  v.,  Vincenz,  Inspector  derk.  k. 
Oesterr.  Staatsbabnen  fl.  5;  Sehr, bei  Josef.  Commissär  der  k.  k. 
General-Itupection  fl.  6;  Snmmerecker  Ferd.  Ober-Inspector  der 
Lcmbergdcroowitz-Jaaay-EUenbabn  fl.  10 ;  A.  V  r  b  a  h  n  &  S  fl  h  n  e, 
Fabrikanten  fl.  16;  Weis  sei.  Dr.,  Engen,  Verwaltungsratb  der 
Lemberg-Czernowiu-Jassy-Eisenbahn  fl.  10:  Ziffer  Emanud  A.. 
Verwaltungarath  der  Lemberg  Czeniowitt  Jassy -Eisenbahn  fl.  10. 

Lemberf-Czernowltz-Jaasjr-E isenbahn.  Die  Vorlage,  betreffend 
die  Betriehsubernahroe  der  romanischen  Linien  durch  den  Staat, 
wurde  nunmehr  seitens  des  Ministen)  der  Öffentlichen  Arbeiten  in  der 
rumänischen  Kammer  mit  einem  kurzen  Motivenberichte  eingebracht. 
Die  sich  an  diesen  anschliessende  Co nven  t  ion  lautet  iu  ihren  wich- 
tigsten Punkten  wie  folgt : 

Artikel  1 .  Vom  beutigen  Tage  ah  wird  der  Sequester  aufgehoben 
nnd  die  rumänische  Regierung  Ubernimmt  bis  zum  Ablaufe  der  Con- 
vention bis  1.  November  19Ü1  ouf  ihre  Gefahr  den  Betrieb  der  rumä- 
nischen Linien  der  Gesellschaft,  nämlich  der  Linie  Snczawa-Roman 
mit  den  Abzweigungen  nach  Jaasy  und  Botoachani.  Die  rumänische 
Regierung  wird  den  Betrieb  und  die  Administration  auf  ihre  Rech- 
nung führen,  wie  ea  ihr  am  besten  |rasaen  wird,  ohne  irgend  welciie 
Einmischung  oder  Controle  von  Seite  der  Gesellschaft,  sowie  auch 
ohne  dass  die  Gesellschaft  verpflichtet  wäre,  irgend  welchen  Beitrag 
zur  Erhaltung  der  Bahn  zu  leisten.  In  Consequenz  dessen  hat  die 
rumänische  Regierung  einerseits  das  Recht,  wie  und  wann  es  ihr 
passend  erscheinen  wird,  die  Administration  und  Buchhaltung  dieser 
Linien  mit  den  Angelegenheiten  des  Staates  zu  vereinigen,  während 
sie  anderseits  sich  des  Rechtes  begibt,  irgend  welche  Special- 
delegierte oder  oin  Vcrwaltnngsmitglied  der  Gesellschaft  zu  ernennen. 
Ebenso  bort  für  die  Gesellschaft  die  Verpflichtung  auf,  in  Rnuiäuieu 
ein  Specialorgan  gemäss  Artikel  15  der  Concessiouaurkunde  zu  be- 
stellen. Artikel  3.  Die  kön.  rumänische  Regieruag  wird  gemäss  der 
loncesaionsnrkunde  fUr  die  ganze  Zeit  der  Conceasion,  resp.  bis  zur 
Einlösung  der  Bahn  in  Bukarest  an  den  Bevollmächtigten  der  Gesell- 
schaft die  jährlich  garantierte  Summe  von  8.HH5.173  Francs  ü6  Cen- 
times in  Gold  ohne  irgend  welchen  Abzug  für  Taxen  oder  anderes 
in  zwei  Semestrairaten  am  1.  13.  April  und  I./13.  October  eines  jeden 
Jahres  zahlen-  Dagegen  verpflichtet  sich  die  Gesellschaft,  jedes  Jahr 
der  rumänischen  Regierung  die  Ziehung  der  Titres  der  Gesellschaft 
auszuweisen,  indem  sie  ihr  eine  legalisierte  Copie  des  Verlosungs- 
Pnitokolle*  vorlegt  welches  die  Nummern  der  gezogenen  Titres  ent- 
hält. Artikel  3.  Die  Gesellschaft  verzichtet  auf  jeu«  flluf  Seclistel, 
welche  ihr  in  Gemassheit  des  Artikels  17  der  Coneesaionsurkuude 
eventuell  von  dem  über  das  garantierte  Reinerträgnis  hinausgehenden 
Ueberscbnsse  inkommen  würden.  Artikel  4.  Die  Lage  des  Personal* 
anf  den  in  den  Betrieb  der  rumänischen  Regleruug  Ubergegangenen  Linien 
wird  durch  Anhang  A.  zur  Convention  geregelt,  die  Abtrennung  des 
Pensionsfouds  durch  Anhang  B.  Artikel  5.  Die  der  Gesellschaft  ge- 
hörigen Wobnbänaer  in  Pascani  geheu  in  den  Besitz  der  rumänischen 
Regierung  (Iber,  welche  aich  verpflichtet,  der  Gesellschaft  im  Zeit- 
räume von  drei  Monaten  den  dem  Buchwerte  entsprechenden  Kauf- 
preis von  Francs  190.000  auszuzahlen.  Artikel  f..  Die  am  1«.  October 
coustatierten  Materialvorräthe  werden,  insoweit  die  rumänische  Reifie- 
nrng  dieselben  wird  behalten  wollen,  der  Gesellschaft  nach  dem 
Werte  bezahlt  werden,  während  jene  Vorräthe,  welche  die  rumänische 
Regierung  nicht  annehmen  wird,  der  Gesellschaft  bei  der  Grenz- 
station Itzkany  frei  von  jeden  Zolltaxen  zur  Disposition  gestellt 
werden  aollen.  Sowohl  die  Bezahlung  für  Übernommene  Materialien 
als  die  Rückgabe  der  mr  Disinwition  gcatc-llteu  Vorräthe  werden 
binnen  sechs  Monaten  von  heute  ab  eflectuirt  werden.  Die  Verrech- 
nung beztttlich  der  von  der  rumänischen  Regierung  seit  dem  30 .Or- 
tober 1688  für  die  Gesellschaft  geleisteten  Zahlungen,  sowie  bezüg- 
lich der  von  der  Regieruug  gemachten  Iucas&i  aus  früheren  Opera- 
tionen der  Gesellschaft  wird  contocorrentmässig  erfolgen  und  der 
Saldo  wird  in  der  Zeit  von  sechs  Monaten  vom  heutigen  Datum 
retruliert  werden.  Die  am  30.  October,  l'J  Uhr  Mittags,  Übernommenen 
Baargelder  und  Wertpapier«  und  zwar  11  230  Kranes  72  Centimes  in 
Gold.  175  911  Lei  Soui  in  Silber,  20O2  Mark  78  Pf.  iu  Gold.  fl. 
in  Papier,  sind  der  Gesellschaft  contocorreni massig  gnrjcuachreihen. 
Artikel  9  Die  rumänische  Regierung  ist  für  Baargelder  und  Wert- 
papiere, welche  sich  in  den  Caasen  vorrinden  und  Privaten  angehörten, 
verantwortlich.  Artikel  10  Die  Speculationen  der  Staatsbahnen  Con- 
vention vom  I0.U2.  Februar  1*73  und  des  Finalprotokolles  vom 
14./2G.  Februar  1881  rücksiclulich  der  Verbindung  der  Linie  Suezawa- 
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ltzkany  werden  durch  die  gegenwärtige  Convention  nicht  berührt, 
Artikel  11.  Durch  den  l'ebergaug  des  Betriebes  aof  die  rumänische 
Regierung  tritt  diese  auch  in  die  Rechte  und  Verpflichtungen  au* 
den  von  dir  Gesellschaft  abgeschlossenen  Lieferungsverträgcn;  de«- 
gleichen  tritt  die  Gesellschaft  in  die  auhängigen.  sowie  in  jene  Pro- 
cesse  ein.  weiche  sich  spater  aus  dem  Betriebe  der  rumänischen  Linien 
etwa  ergeben  würden.  Artikel  13.  Sobald  die  finanziellen  Beziehungen 
zwischen  der  Regierung  und  der  Gesellschaft  auf  definitive  Weise 
geregelt  sein  werden,  wird  die  Summe  ton  190.378  Francs  fiz  Centimes 
in  Gold,  welche  die  Gesellschaft  aus  den  Betriebsbilanzen  der  Jahre 
IHK«— 1887  inclusive  zu  fordern  hat,  in  einer  Frist  von  sechs  Würben 
ausgezahlt  werden.  Artikel  14.  Die  rauiKntoe.be  Regierung  wird  im 
Laute  von  drei  Monaten  die  von  der  Gesellschaft  für  die  Gestion  vom 
1.  Januar  bis  SO.  October  1388  vorliegende  Bilanz  erledigen  nud  den 
eveutoellen  Saldo  im  Zeiträume  von  sechs  Monaten  auszahlen.  Artikel  15. 
Die  rumänische  R<giernng  wird  der  Gesellschaft  die  den  verschie- 
denen staatlichen  Behörden  ereditierten  Transportgebuhren,  die  sieb 
für  die  Zeit  vom  1.  April  1886  bis  31.  März  1*88  auf  2^5.419  I^i 
belaufen,  im  Lanfe  von  sechs  Wochen  bezahlen.  Die  vollständige  Ab 
Wicklung  dieser  VerTecbnnngen  fllr  die  creditierten  Transporte  wird 
in  Verbindung  mit  der  Erledigung  der  Bilanz  pro  1883  effeuuiert 
werden.  Artikel  10.  Die  gegenwärtige  Convention  ulterietl  in  nichts 
das  der  rumänischen  Regierung  durch  die  Coiicessionsnrkunde  reser- 
vierte Recht,  die  rumänischen  Linien  der  (iesellscbaft  einzulösen. 
Artikel  17,  Die  gegenwärtige  Convention  wird  erst  nach  dereu  Appro- 
bierung  durch  den  Ministerrath  nud  deren  Autorisieruiig  durch  kiln. 
Ita-ret  in  Kraft  treten.  Bukarest,  lO./'.'ä.  Januar  1881*.  A.  Marg- 
hiloman,  Dr.  Eugen  Weissei,  Anton  P.  Kuhnelt. 

Carl  Ludwig-Hahn.  Die  84.  ordentliche  General-Versammlung 
der  Aktionäre  der  k  k.  priv.  galiz.  Call  Ludwig-Bahn,  findet  Samstag 
den  1 1.  Mai  1889,  um  10  Uhr  Vormittags  im  Saal«  des  österreichischen 
lugenieur-  und  Architekten-Vereine»,  I..  Escbenbachgasae  Sr.  9,  mit 
der  üblichen  Tagesordnung-  statt, 

Bndapest-FUafklrehner  Eisenbahn.  Seit  längerer  Zeit  fanden 
zwischen  dem  k.  ung.  Coromunicatinmi  Ministerium  nnd  dem  Directions- 
rathe  der  Budapesl-Fünfkirchner  Eisenbahn  Vcrhandlnngeu  zu  dem 
Zwecke  statt,  nn  einerseits  Aenderungen  im  Zugsvcrkebre  dieser 
Bahn,  anderseits  eine  Ausdehnung  der  Tarifoberhoheit  der  Regierung 
herbeizuführen.  Auch  die  Fragen  bezüglich  Verlängerung  der  Linie 
von  Szent-Lorinez  aus  gegen  Süden  zum  Anschlüsse  an  die  von  der 
Sudbahn  betriebene  Linie  Rarct-Pakrncz-Lipik.  eventuell  an  die  von 
dieser  abzweigenden  Linie  Terecovac-SiihopohjeShitin»,  sowie  der 
Bewilligung  der  Priori tiitencon Version  wurden  ventiliert.  Allmtlig  hat 
sich  ans  diesen  Verhandlungen  der  Entschluss  der  ungarischen  Regie- 
rung heranskrystallisiert,  die  Linien  der  Budapest-Funfkirchner  Eisen- 
bahn-Gesellschaft anzukaufen,  nnd  wnrde  bereits  in  der  am  '23.  Fe- 
bruar d.  J.  abgehaltenen  Plenarsitzung  des  Verwaltuugsrathes  der 
genannten  Bahn  ein  diesbezüglicher  Erlas*  de«  ki)n.  Ungar.  Com- 
municationsiuinislers,  in  welchem  er  der  Gesellschaft  den  Antrag  auf 
Verstaatlichung  ihrer  Linien  stellt,  in  Verhandlnng  gezogen.  Das 
Kanfanhot  der  Regierung  wurde  seitens  des  Verwaltuugsrathes  als 
un-eptabel  erklärt  und  beschlossen,  einen  im  Laufe  des  Monates  Marz 
einzuberufenden  ausserordentlichen  Generalversammlung  der  Aetionär« 
die  endgiltigc  Entscheidung  in  dieser  Angelegenheit  zu  überlassen. 
Der  Präliniinarvertrag,  dessen  Unterzeichnung  in  den  nächsten  Tagen 
erfolgen  dürfte,  soll,  wie-  wir  erfahren,  jenem  ähnlich  sein,  welcher 
der  Transaetiou  mit  der  Ungarisch  -  galuischen  Eisenbahn  nnd  der 
Ungarischen  Westbabu  znr  Basis  diente. 

Gesangverein  ilsterrelehlsrher  Elsenbahnbeaniten.  Derselbe 
veranstaltet  unter  artistischer  Leitung  seines  Vereins-Chonneisters 
Herrn  Max  v.  Weinzicrl,  Samstag,  -lea  23.  Miirz.  Abeud*  t  ,8  Uhr 
ein  Concett  im  Saale  Häsendorf er.  -  Da*  Programm  enthält 
ausser  iuehrercu  vom  Vereine  zum  ei'steu  Mate  aufgeführten  Chören 
und  Chorwerken  uueli  Vorträge  der  Pianistin  Frl.  Caroline  v.  Radio 
und  des  Violinvirtuosen  lletrü  Desider  Nein  es:  -  weiters  werden 
die  Damen  Helene  Marschall.  Alexandras  Pargcr,  die  Herren 
Denk  und  Wendlik  .lohaunes  Brakms;  neue  „Zigcuiicrlicder* 
zur  Aufführung  bringen. 

UTK  15  VTl'K. 

Sehnentafel  fllr  den  Radius  —  500  von  l'--90».  Gerechnet  von 
Carl  Junker,  Ing.  Leipzig.  Verlag  von  Carl  Sc  ho  lt  ze  Preis  Mk,  I  'JO. 
Heim  Auftragen  aller  geometrischen,  ausser  den  mit  dem  Messtisehe 
erfolgten  Aufnahmen  sowohl,  als  bei  Bogentncssungen  im  Freien,  wo 
kein  Instrument  zur  Disposition  ist,  z.  B  bei  ContMlmessungi-ti  von 
Ki.senbahnrurven  seitens  der  Babnaufseher  nnd  Obcrhaupartieu.  ist  es 
nöthig.  die  Sehne  dem  Winkel  zn  snbslituiercn.  crsterenIMIs  wegen 
Eascliheit  der  Arbeit,  lct/.terenfulls  Weyen  Mangel  eiuer  anderen 
Richtschnur.  In  beiden  Fällen  ist  das  compendiose  Werkcheu  mit  Er- 
folg verwendbar. 


Die  zwei  NelrungsierhUltiii-  -  Tahellen  1:80—1:1000, 
sowie  aro  Mille  von  0-&O«  on— «5" y  «,  für  Distanzen  von  1-100  und 
der  analogen  Nelrungswlnkel.  —  Die  Tafel  über  dl 
W  iderlager  für  Klsrnhahiihrlicken,  nnd  die  Tabelle 
inunr  der  Krunnnnng>radlen  bei  lersehledenea  Neitrungsierlilili- 
nls«en  der  Bahn.  Von  J.  J.  Stei  ob  ach,  Ingenieur.  2.  Aull.  Leipzig. 
Verlag  von  Karl  Scholtze.  Preis  Mk.  1.6«.  Wie  der  Titel  sagt,  zer- 
fällt das  Werkchen  in  drei  Theile,  deren  erster  die  augenblickliche  Be- 
stimmung einerHöhencotebei  jeder  gegebenen  Distanz  ohne  Rechnunger- 
mögliche  und  ebenso  die  AufllDdnng  des  Neigungswinkels  aus  der  Ent- 
fernung nnd  Höhe  gestattet.  Somit  entspricht  das  Werk  der  Aufgabe, 
bei  Eisenbahn-  und  Straasen-Tracierungen  jede  zeitraubende  Rech, 
nnng  auf  dem  Felde  zu  vermelden.  Die  zwei  anderen  Theile  des 
Buche«  sind  durch  den  Titel  erklärt  und  entsprechen  demselben  voll 
»tändig. 

Mejer's  Contersations-Lexlkitn.  4.  Aufl.  Leipzig.  Verlag 
de«  Bibliographischen  Institutes.  Der  9.  Band,  mit  29  präch- 
tigen Illustrationen  nnd  163  Abbildungen  im  Text,  reicht  von  „Indeen* 
bis  „Kdnigsgrttn ".  Alle  gerühmten  Vorzüge  der  früheren  Bände  rinden 
sieh  auch  iu  diesem  \<KtS  Seiten  starken  Bande  wieder,  eine  Fülle 
des  Belehrenden  nnd  Interessanten.  Jeder  einzelne  Artikel  ist  er 
schöpfend  behandelt-,  der  Laie  wie  der  Fachmann  wird  nichts  von 
dem  vermissen,  was  er  zur  schnellen  Orientierung  braucht.  Dem 
EiHenbahn-Berufsioauue  bieten  eine  ganze  Reihe  von  Aufsätzen,  wie 
z.  B.  jene  Uber  ..Kalk".  ..Canäle".  „Keaselstein"  n.  ».  w  ,  u.  s.  w. 
direct  in  sein  Fach  einschlägige  Mittheilungen.  Die  günstigen,  auch 
dein  seine  Auslagen  für  wissenschaftliche  Werke  Einschränkenden 
nicht  empfindlichen  Zahlungsbedingungen  sind  i 


CLL'U-NACHKICUTEN. 


XVII.  <  labver>ammluag  am  18.  Min  1MW.  Der  Präsident. 
Herr  llofrath  Raspi,  bei  seinem  Erscheinen  von  der  Versammlung 
aulässlieh  seiner  Ernennung  znm  Hofratke  stürmisch  begrfust.  er- 
öffnet die  Sitzung,  indem  er  zuerst  in  warmen  Worten  der  Versamm- 
lung für  die  ihm  bereitet«  Ovation  dankt  und  nachfolgende  Uittliei- 
lung  macht : 

Neu  eingetreten  sind  als  wirkliche  Mitglieder  die 
Herren:  I>r.  Kasimir  üzi'.g,  Beamter  der  k.  k.  Betriebsdirection  der 
Oeatcrr.  Staatsbahnen  (Krakau);  Josef  Sichra,  Leiter  des  Busch- 
tebrad-Kladnoer-Kohlcnvereincs  (Prag) ;  Josef  Bliemel,  Stationschef 
der  künigl.  Rumänischen  Staatsbaltnen  (Plojcati);  Carl  J.  Witt- 
mann. Bauunternehmer. 

Der  nächste  Vortrag  findet  Dienstag  den  10  März  statt 
und  zwar  wird  Herr  Stanislaus  I'rua-Szczepanowski.  Keichs- 
ratbs-Ahgeordneter  „l'ebcr  einige  Einrichtungen  auf  ameri- 
kanischen und  englischen  Eisenbahnen"  sprechen. 

Hierauf  ertheilt  er  dem  Herrn  Franz  Ritter  v.  Rziha,  Pro- 
fessor an  der  technischen  Hochschule  in  Wien,  das  Wort  zu  dem 
angekündigten  Vortrage  Uber  da«  „Co ui  merci e lle Traei  eren  d ei 
Eisenbahnen".  Der  frei  gesprochene,  ebenso  interessante  als  lehr- 
reiche Vortrag  wurde  von  der  Versammlung  mit  ransehendem  Bei- 
falle aufgenommen,  worant  dem  Vortragenden  durch  den  Präsident« 
des  Clubs  der  Dank  anjgespruchcu  und  die  Sitzung  ge- 


Mitglieder  Venelohnla.  Die  p.  t.  Herren  Clubmitglleder 

werden  höflichst  ersucht,  etwaige  Titel-  oder  Ad resse^A ender uiifea 

behufs  Ricntigstellung  des  Mitgliederverzeichnisses  dein  Clubsecreuiriatc 
gefälligst  ehestens  bekannt  zn  gebeu. 


Fllr  die  P.  T.  Clubmitglieder  stehen  in  der  Clubkanzlei  zur 
Verfügung: 

Sub- Abonnements  auf  im  Club  aufliegende  Tage»  uml 
Wochenblätter  werden  in  der  Clubkanzlei  entgegengenommen  und  es 
köunen  daselbst  die  Herren  1".  T.  Cliibmitglieder  das  Verzeichnis  der  zu 
vergebenden  Zeitschriften,  sowie  die  Abonnements-Bdingnisse  einseben. 

F.lnbanddeeken  fdr  die  „Oesterreicbisc.be  Eisenbahn-Zeitung' 
a  bVJ  kr.,  sowie  den  vollständigen  Einband  eines  Jahrganges  ä  n.  l'f> 
besorgt  die  Clubkanzlei.  Musterdecke  liegt  daselbst  zur  Ansicht  auf. 

Ehrenkarten  für  die  Vergnhgungs-Abende.  Tanzkränzchen  etc. 
des  (lesclligkeits- Vereines  der  Beamten  der  k.  k.  ttsterr.  Staatsbabnen. 

Kntree  Anweisungen  fitr  den  Besuch  des  .Grand 
de  Vienne"  und  des  .Neuen  Panorama  im  Prater"  zu  dem  . 
Preise  von  'I»  kr. 

Die  Fabrik»  -  Finna  Philipp  Haas  &  Sllhae,  I..  Stock  im 
Eisen  fi.  gewahrt  beim  Bezüge  ihrer  Fabrikate  Tbeilzahlungen. 

BerlfhtlzTinr.  In  der  in  Nr.  1<i  enthaltenen  Litcraturhesprccbung 
Uber  «den  gesainmteu  Eisenbahnbau'  soll  der  Verfasser  stutt  .A«Uh"- 
richtig  „Ostholl'" 


und  Verl»«  ÜL-«  t'lub 


für  di.,  it-4i^i»m 
ACuLST 


RITT  KR  t.  LOHR. 


Hrti.-k  von  Ii-  M'Ifji  &  (.'n. 
Wien,  V  BezSrh,  8tr»a»Kj.g»«e  Nr.  1(5. 
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R.  SPIES  &  C° 

V.,  Margarethenstrasse  63    WIEN,    V.,  Straussengasse  16 

BUCHDRUCKEREI 

Steindruekerei  —  Fotolitografie. 


Die  Anstalt  ist  zur  prompten  und  billigen  Herstellung  aller  für  den 

Eisenbahnbedarf  erforderlichen  Drucksorten 

Manipalations  Tabellen,  Fahrplan-Plakate,  Tarife,  Fahrordnungabücher,  Fahrkarten, 
Actien  und  Conponbogen,  Pläne  für  Eisenbahnbanten,  Graphicons  etc.  etc. 

bestens  eingerichtet 

Wir  ersuchen  die  P.  T.  Eisenbahnverwaltungen  bei  Offert-Ausechreibungen  unsere 
Firma  in  Mitconcurrenz  zu  ziehen. 


Friedrich^  cichmann'8  Wtwe  Wien 

Special-Fabrik  filr 

Sipalisirimis-,  Beleachtonfis-  n.  Blechansrüstanns-G  e^enstände 

für  Eisenbahnen,  Strassenbahnen  etc. 
II.  Bez.,  Hörnergaaae  2Tr.  5 


complete  An-irttstumren  für  Streeken.  Bahnwlehter-,  Station*-,  Birma-, 
Wartesaal-  und  Rr*ta»ratlona-I.oealltIten.  >Vr<h<rlsltrnalwbrlben  nach 
eigenem  Patente,  Type  der  k.  k.  öaterr.  Staatabahncn,  circa  10.000  im  Ver- 
kehre.  Coupl-Lampen  mit  Rnndbrenner  nach  eigenem  Patente.  Semaphor- 
und  Worklrsliraal-LaterBen,  Loeomotlt-,  Wagen-,  8lrnal-,  Sehlaaa-  und 
Aussi-Iiliifr-I.aternen,  Station«-,  Veranda-  und  Vestibül-Latenten  cte. 
Complete  Klnrirhtnnir  für  Pottambalaaz-Wacea  nach  Vorschrift 

in  letater  Zeit  n«  meinten  KUenliahnU»l«a,  darunter  dir  k  k.  GaUxiach' 
wetulbuM  und  ArlbcrKbatiD,  wurdi«  von  mir  auagorüant. 


Digitized  by  Google 


Die  St.  »er 


Leopold  C*  aaser 

Oomptolr:  WIEK,  Ottakrlng.  Feaatraaee  17 

empfiehlt  ihren  für  mannigfache  Eisrnbahnbedsrfaarllkel  und  die 
Teracbiedensten  Induetrieswerke    bestem    geeigneten  Schmied 
und  aohwelssbaren  Elaenguas.  Ausführliche  Preis-Coorante 
Zeichnungen,  Ko«tenOb«mrhlI|;p  ■;  r  a  t  i  •  and  franco. 

-9K  Offertauflorderungen  erbeten.  M&- 

□oooaaonaaoooooDDoaaooocoanp 

Für  Neu-  und  Reparatur-Bauten.  § 

Dr.  U.  Lertnsr'i  pauottnaa  nad  |iraaailrta«  Aaiiweralloii,  alrtrrel, 
rmemleher.  ua<l  a*rackloa,  voranillcli  bvwihrt  gt^am 

Haassohwimm-,  Flilnuv,  Pilz    and  SenlmmelbUdang. 

—  (  hrmi«rb  prtparlrte  mMMM 

Pre88holzkohlen-Trooken-Briquettes 

um  Neibauteo,  Statlona-Anlagen  »cbnell  bewohnbar  tu 
machen,  resp.  deren  Winde  Tollkommen  a ■•■  u  tr  ock  n  e  n . 
fernen! ,  btdr.  Kalk,    Dachpappe,  Wamergleafarbon 
Anstrich*  «tc.  elc. 

E.  Kuhn,  Wien,  X 

Schenker  &  Co. 

WIEN.  I.  Zelinkagasse  Nr.  14, 

Filiale«: 

in  J i.vl'KsT,  Orlarlat».  —  I.'JKUIIN  K.  DL.  M  Moorf*.»  Rlrnu 
PBAO,  HnnmffUU  11.  —  liPNVHKN.  Sue.iia.tr  19.  —  M'HSHBKO.  Tafalhohr.  11 

BUDAPB6T,  Hirad»  Mpat»»!  ». 
Aaaotvr  du  frajuoalaebea  Oat»as.Q  and  rlar  QraaA  Baatarn-Blaaebabn  Osoaral- 
Agentur  rar  4ta  Sgl.  Uarerlaetian  Klaatabaaaau. 

Lichtpauspapiere, 

Weisse  Linien  auf  blauem  Grund.  —  Blaue  Linien  auf 
weissem  Grund.  —  Schwarze  Linien  auf  weissem  Grund. 
Fabrloirt  in  haltbarer  Qualität  billig 
A.  Messerli  in  Zürich. 

Diplom  1 883  für  vorzügliche  Fabrikate. 

(M  129  c) 


umpen 

rMlIn-  Arten. 
V  für  häusliche  und  öffentliche  Zweck«,  Land- 
ab      wirthschaft.  Bauten  und  Industrie. 
IV  1*11  •  '  1        ' '  "IT ' 

Hi  ll  a  l'.il.-iil  ln.'xyil.itifiiis-Vcrf.ilireii 

Inoxydirte  Pumpen  sind 
aW  vor  Rost  geschützt.  mWk 
aoaerhlmulklHi   t'aiirikatiiin   ln..x.dlrlrr  l'nniarn 
in  Orafem-lcti-rnKniii.  ilruCMhUniJ  elc.  ilurcU  Ute 

Commandit-Gesellschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS. 
\\  i«-n,  [.,  W.iilii-<  li„';i.-c  14. 

7m  beliehen  durch  alle  re»p.  Maschinen-,  Eisonwaaren- 
elc.  Hanilliii.^n,  U'i'hiuscbeil  u,  Wasserleitungs-Oailiifle, 
Bruimciibau-l'nli.Tm'htiu'r  etc.  Man  verlang«  au«drUrklirl 

Garvecs'  inosydirte  Pumpen. 


pillSIIHHSIIflltllltllllHtlNnSWM 

Preiscoarants  nebst  ZahlGnsstjedinunissen 

fär  Eiaenbahnbeamte 

•  vereenden  gratis  und  franco 

|  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  iL  Hoflieferanten  • 

W  I  •  n ,  VII.,  Stlftikaierat, 

isusiisaiees  mmmmmmm 


i 


Kieerner  Absperracbranken  niebat  der  (Station  8t.  Voit  bei  Wies. 

Stefan  v.  Götz  &  Söhne,  Wien. 

II.,  Brigittenau,  Giessmannsgasse  2. 

Fabrik  für  Maschinen  und  Apparate  stur  Sicherung  des 
Eisenbahnbetriebes,  sowie  für  Werkzeuge  und  Gebrauchs- 
Artikel  für  den  Bahnbau,  Bahnerhaltungs-  und  Mahn- 
betriebsdienst, dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 


n 


.-rW-ti*-l> 


Felis  Blazicek 

WIEN,  V.,  Straussengasse  Kr.  17 

empfiehlt  eich  mr  Lieferung  tob  Elf  enbahnaue- 
rüatungen  u.  tw.:  Fahrkartenkästen  nach  allen 
Systemen,  Caasen,  C***etten.  Plomblrzangen,  De- 
oonptrzangen,  Plombengassformen,  Oberbau-Werk- 
zeuge, Mehlkarren,  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Wasser- 
bottiche, Ladebrücken  etc.  etc.,  genau  nach  Normale 
ausgeführt 

Lieferant  der  meisten  öaterr.-nng.  Elaenb  ahnen. 


CO 
■*>- 

CO 


a? 


I  JULIUS  JUHOS&C—  I 


CT 


WIEN,  II.  Nordbalin-t rasse  18, 

liefern  prompt  und  m  don  billigten  rreiaen: 

Gewalzte  Bauträger, 

b«u«  Inland  lache*  Fabrikat  nach  dVn  Typen  des 
Otflsll,  Insenleui-  u.  Arvliit-Ut™  VrTaians, 


genietete  Träger,  Bauaohienen,  V 
, .isselaerne  Säulen  und  Bch'Anohe,  1 
Stabeisen,  Fa;onelsen. 
Univeraal  -  Flaoheiaen  U 
Sohwere   Bleche  und  Feinbioohe, 
•ohmiedelaerne  Röhren,  Quai»  and 
Blecheraail  Geschirr. 


51 


CO 
CD 


Eigrnlhum.  Heran*»)»'  und  Turlw  di-a  i'lub 
Oat«rr.  Ekwnbaha-Bnant'-n 


Drai!i  Ton  K.  Hf.iea  &  <•„. 
Wien,  V.  Bezirk,  Strauseeuftauwe  Nr.  16. 


Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


,  L,  Eachcabadigaaae  11.  VllU  All  [n  Oesterreich-Ungarn  i 

d«n  vo»  Club  östeiTeichischer  Eisenbahn -Beamten. 

Du<|Ull|rra.U  llilbj* 

15  b. 


de,  s.  >.  -  iun»urtc  e.  aas, 
  ....                                                    .               Kflr  du  deutsche  Reich  t 

Ot.iJ.hrt,  Mut  IS  UNM|  NM  * 

ir*!*mit*^ta»8J,°«     UAUU  "Orc'lCIlUlötllCl    IJlJ5CllUilllll-X»C<*llllfCll.         Im  Übrigem  Auslände: 
Tarife  honoriert/    o*n)tk.i,  r,^  wjuibjUui«  m  t» 


Ä"*1""  Erscheint  jeden  Sonntag.  --  -  —~"  ■  - 


N&  12.  Wien,  den  24.  Marc  18N9.  XII.  Jahrgang. 


Inserateii-Aiinalinie  bei  B.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengaase  16. 


Elbe- Umschlagsverkehr. 


Mit   1.  April  d.  J. 
in  Kraft: 

Nachtrag  III  zum  Tarif  Oealemich-Laobe. 


Trarifauaehtragc 


III 
IV 
III 

V 
V 

II 

III 


Oesterreich-Aussig-Landungsplatz. 


Südwest-] 
Galizien-Laube, 

(laJizit-u-AnssigLanduiigsplatr. 
Xurdwest-lUihmen-Laube. 
\Vest«sterreie.h-. 


(GaUT-L-IaanificaÜoD)  de.  Theilea  I. 
K.  k.  prlv.  Oesterreich.  NordwMtbtkn 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Ostdeutsch  -  österreichisch er  Verband. 

Einführung  diverser  Nachtrüge. 

Am  1.  April  188)  treten  folgende  Tarifnacbträge  in  Kruft: 
Tlieil  H.  Heft  1  Nachtrag  XI. 
•     II,    .,     2,       „  X, 
„  III,  Nachtrag  V. 
Dieselben  enthalten  unter  ■ 
betreffs  Aufnahme  einiger 
uml  Ausuabmetarifc  etc. 

Exemplare  dieser  Nachträge  sind  bei  den  beteiligten  Ver- 
cn  bexieheiL 

K.  k.  prlv.  Oesterreich.  Nordwestbahn 

namens  der  be theiligten  Verwaltungen. 


«$»  A  Jü  «'«       Jm  im  A 


Josef  tävüMemeyw 

tmo      k.  k  Hof-  und         !  mdesbefugte 

Metall-  and  Broncewaaren-  Fabrik, 

Metall-  nnd  Eisengleeserei. 
Fabrik:  Ottakring  bei  Wien,  Laugegasse  61. 

Brau  ud  frtuu  Pasitt  in  OMUmU-llicM  »oa  Bm-  ul  M4W1- 
i  all««  MaUllm. 


•  Is  all«  M*U11m.  b.,.   r«.p.ritl«M   Uu.t.tliid.  w.,Ui  oaeh 


Erete 
Wien, 


dastehend  und  pUentirt  in  ganz 

öaterr.  Patent -Leiter-  nnd  Gerüst -Fabrik 

J.  KERWIEN8  W*L 

Heiligenstadt,  Nassdorferstrasse  Nr.  101. 

Fabriks-Niederlage:  W  .,   Sch.ttenrlng  9. 

Lieferantin  der  k.  k.  Staabbahnen,  der  k.  L 
priv.  Sitdbabn,  dea  Allerb.  Hofes,  der  k.  k. 
Ministerien  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  auf  einem 
ganz  neuen  Systeme  vorzüglich  bewahrten  ver- 
schiebbaren Haus-,  Qeaehüfts-,  Düppel-,  Anlage- 
nnd  Traiismihsionsleitern,  Bauleitern  und  («ernste 
zur  Reparatur  und  Reinigung  von  Facaden, 
Sälen  etc.,  ferner  Feuerwehr» 
jeder   Art    nach    neuestem  System, 
166»  fünfmal  prainiirt. 

Prospecte  gratis  und  franeo. 


Pr*lsmod»ül«' 

Wien  1173. 
FoiucliritUnwd. 

Fabrttamark«: 

.ffivirrti,  tfiti'. 


Actien-GeseHschaft 

rar 

Wasserleitungen,  Gas-u 
Heizungs-Anlagen. 


Fm».  Mi-.tmUo ; 

Visa  1873. 
Yerdi<-u>tiiicd. 

Fabrik»»)«);«: 

„Wis-rru,  Wiaf. 


Fabrik  i  Geoderu-S«' f,  Bsda;aiee  5  u  7.  I  Caatral-Burea«  1 1.,  Sckvarzcbe-titrisie  6. 


Same  und  trocken.  Gasmesser,  Oruckr«gul«ler«n,  System  Sti^ir  für  Privat-  and 
S'.ra-aenRamtr.eu  und  Haui.lritur.ireu,  Cspsrtnwitir-  und  Pruiuri«e-Apparate, 
aiihaltenio»«  Lutevuen  mit  couituniriera  Flachflnrameubi^ner,  ayat«n  Sujrg. 
Messing  -  Orehwaaren  und  Casfer««a«r  Jeder  Art,  Gaskeck-,  Ulk-  und 
Hallapparats,  Patent  BadeOfe«  mit  iiudi«uung.  Bau  von  Siebkohlen-  umt 
Oelpaswerkea,  Kiiirlclttun^i-n  von  Wsggeas,  DajnjjfacfciiTen  etc.  mittelst  0*1- 
uaabeleuditiiiig,  System  Flutsch,  cwupl  Filllalatiaitaa  hieru,  leuctil  Bejen 
für  SrcwcgnisTkirunpen,  Gsslsltuetgs«  jeder  Art  fllr  öffentlklte  und  Frivat- 
KeUaud«,  Hau  von  atadt.  Wasserwerken,  WaMtranlagaa  >-cil-her  Art  für 
liemeiadVn,  Fat>rOt*a  .n*diiui»talten,  \Vuhi«li»i»*t  etc  .»«uinilüch*  Armatur«« 
und  Apparat«  liii-zu,  inabe»ondere :  Sekltbar,  Mikas,  Antokrfaraltursn,  Bada- 
und  f «Hatte- Einfioktunia«,  Claatts  nach  elc»n»m  Fateai.  latartnittaaz. 
Spulapparat«  für  Clm-t»  und  Fiatoli«,  Lullkslivna«-,  Waaa«rh«livngt.. 
□  impfhauuna,  ,  V«nhlall«nt-,  Trccbnungtanlagaa,  r..ntihlnirt«  HeUunicm, 


Hiezu  eine  Beilage  von  Stantlen  &  Becker,  Königsberg  I.  Pr. 
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Lichtpaus -  Anstalt 

H.  RIEHL.  (Itterucinra  Nachfolger)  Wlci.  Währlag.  Johann tig.  35 

empfttbU  »Ich  «or  Varv1*lflltlrun(  »tm  Pltfiert  »a*b  :fc  r-na  pateatlriea  a«(OfjrapMa»riiita 
Liebipa»*f0fT*hr*ii  [eKhwarw  IJaVo  aaf  weleeam  Orotid  .  Dim      m$  Zalchnung 

■  pllf  nuihwamtll«     dl«  Linie«    mit   tbt#a»i<r   •  «■(,>' ar*e*f  Tmrb-  «**O|f*0. 

von  CienaUppapler  i*r  Selbitafilaiitguaa  von  Pllnan  4>p.»«  Llni>o 
»af  »Uatat  Or«atl>.  —  Prell  miititj,  Arbeit  schnell  und  lel<d 


Eisenbahn  -  Unternehmungen  empfiehlt  »ich 

JOSEF  SC H EBEK 


k.  k.  BoT-  and  bBrgerl.  Tapezierer  und  Deocrateor,  Lieferant 

der  k.  k.  Siaatsb..  Kaiser  Ferdinauds-Nordbahn,  Südbuhn,  Lemberg- 
Ctornowitt-Jaisv-Eisenbahn  etc. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Vlctorgatsa  Nr.  12 


MEIDINQER-ÖPEN 
n.  in  in.  Dublin*:  bei  Wien. 
Dank  aataeel.  Pateate  la  alle*  Staaten  lasektttft 
Mit  erataa  FrtlNa  piaaaiizt  auf  mllaa  AnMUlluatn 
Niederlagen:  Wim,  I..  Michaeleralatz  Nr.  5, 

Undapeat,  !»Hnn  Mailand. 

TUonelhof.  41,  Batborn  Viaduet  F..  C.  Curau  Vitt.  Emmanuele  38. 
TouStllckiU  Hstellr  ,  Fall-  and  Veatllitlsct  Örta  far  Bareaax, 
Wiricille.  Btitatisvobnaaira  ete  ta  einfacher  und  eleganter 

Anastattung. 

Oesterreich  Ungntn  weiden  von  St  latnaastaltsa  962  Oefeo 

••  Fabrikates  in  verschiedenen  Uebauden  verwendet, 
darrt  aar  tlaea  Ofea.  — 
WAGGON  -ÖFEN 
5*4  Stück  an  Kisenbahnen  and  rar  sllnuntliehe  SanlUlMÜge 
k.  k.  Killtar-Acran  und  du  tonv.  Malteser-RiUerurdenj  geliefert. 


!  unter  liin- 


Vesta' 


MEIDINGER-OFEN 

KesaMr-, 


r«ll-    a>4  Vemtltatlo.* 
■  lopprfmanf«!. 


llerimchl««"  Füllung.  Staubfreie  KntfTnunj.  von  Aeche  und  Schlucke.  Beliebig 
r  Im:  Cnkefeuerune.  bw  •.•t.iundig«  Hr.nndancr  I 
lllü  Mantel  knnnen  bchuf«  U.iniRUng  vom  Staub  i 

ohne  den  Ofen  ».erlegen  zu  mosecn. 
■  i<    raaehveraekreaoVr  Huniin  oder  Ofesi  aalt  aleht- 
I  V+w*r. 
Ria  Kamin  «der  Ufen  kann  tut  anul'hnngvren  Beheizung  mehrerer  Raum» 
dienen.  Beliebl«  Uiv."  Brenndauer  hol  rohe-.  Stein-  od*  Braunke-lilenfei 
le  Faltung.  Staubfreie  Kntfernung  vüii  Aeche  und  ! 
Schlecht  beutende  Kamine  werden  recuuntruiil. 


..Heilos 


d.  rtlr  <  e 





1! 


A.  Urban  &  Söhne 


k.  k.  arte. 


|  Hißten-,  Scliranlien-  und  Scliranlieninnttern-Faliriken 

Floridadorr  b«!  Wien  and  GrtdeDberg  La  SttiernuTr, 


Cassa  n.  Niederlage : 
Wien.V..  Hund»tanroier*tr.  95. 


Centraibureau: 
Florld»dorf  bei  Wien. 


Laachanbolzen,  Nägel  und  8ehle*cavtrbiiidaog«Bilttel  jeder  • 
Art,  Schrauben,  Pres«-  und  Schnledethtlle  ttc.  für  Waggon»,  |* 
Nietei,  Muttern.   Vorateokapllnte  und  Holzschrauben  ttc, 
Schmiedestücke  aus  Stahl  and  Ellen. 


■*V  Für  Eisenbahnen.  "Taej 

FdIzIMbi,  Gorteo.  Taiezierer-Lein,  Säcke 

Erst«  ÖHUrreichiache 
JUTE -SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WlJEH,  L  Baatrk.  Haria-Therenlenatraaa«  Hr.  9a 


Philipp  Haas  &  Söhne 

k.  k.  landespriv. 

Teppich-  und  MöMstoff-FaMaDten 

Hauptniederlage:  WIEN,  L,  Stock-im-Eisen  6. 
Filiale: 

TL,  Karlahllrerstrasae  76  (Railaliilferaof)- 
Lieferanten 

fflr  slmtntllche  ©starr.  Eiaenbahnea,  Dampfschiffe  und 
Waggonfabriken  (Dr  Velour,  Dama«te,  Teppiche,  Vorhange, 
Cocoamntten, Tapeten  etc.  f.  Waggons,  Wartesäle,  Bareaux  etc. 


Fabriken: 

Wien,  Ebergaating,  Ii itterndorl,  Hlinsko  (B3hmeo>,  Lissone 
(Italien),  Btadford  (Eegland),  Aranjos- Maroth  (Ungarn) 

Empfehlen  ihr  groeara  Lager  in  allitn  Sorten  Teppichen, 
MCbelatolfen,  Vorhangen,  Portieren,  Tischdecken,  Bettdecken, 
Cocoamatten,  Papier- Tapeten  ttc  etc.  von  den  einfachsten 
bia  tu  den  elegantesten. 

aay~  Fabriks-Preise,  ^ajhf 
HB.  Bei  gegenseitiger 


Franz  Manoscheb,  Wien,  vi.  waiigasse  27. 

Fabrik  rar  Zlnkonunaent*.  Hansj'kwrleTel.  MetalUrieaaered.  —  Fabrik  für  Gat- 
niesser,  üaaapiarate,  UaabaleacntiiiiKS-  and  Uasbcbeisnngs -Gegenstände.  — 
Bsuoraament«  aller  Art.  Dacksindsckun|en  mit  platten,  WeJlenblechen  and  Zink 
achkfer,  Bausainnltrarkaltsa,  Zink-  nnd  Mrtalltrujs,  Gasaiesser,  üaaapfarau 
aller  Art,  (ta*-KocV  und  HeiiEaiir>arate ,  Raginarstiv-Gaslamnan,  hsbnukren-lt- 
ojcntungj-tinnchlunjan  für  Gaalieht  mit  sslktlthltlaer  Zündung  und  LbsC-uni 
nasdruck-  and  Con»um  Regulatoren,  Lstarnan  aller  Art,  Nslleclsrlatsrnsn,  Srtlli 
Suga,  tfeaiincdreliwaaien.  Gatkrsnner,  Slcharkeitilaiapta,  Illnminatiunak.'nT"r 
nnd  alle  rurOaabeleuchtun«  authigen  Artikel.  IUuatr.  rrslabücJier  für  Bannen  graüi 

bitte  Ich,  mich  aar  Conen™*  aufanfordern. 


EU f TEE  &  SGHEAHf 1 


N.rMU 


k.  k.  Tluf-  und  auaachl.  priv. 

Pnltrewebe-  ud  ShMstMlä  ai  Perfürir-AiutaJt 

WIEN.  Hariahilf.  \Vindmiihlg«aae  Kr.  K  und  lB 

empfiehlt  sieb  xnr  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen  nnd 

Mtailng -draht  Oeweben  and  Geüechten  für  das  Eisen- 
balinviesin,  ai  - :  Aschenkasten  Raachkaatcng-lttOr  und 
Verdtohtungag-awaba:  ntuserdeui  Fanator-  und  Ober- 

lichten  -  Schutzgittern,  patentirt  gepressten  Wart- 
gittern  für  Beru-,  Kohlen-  nnd  Hüttenwerke,  überhaupt  flir 
ulle  MonUuzwccke  als  besonders  vorthcilhaft  empfcblcDawerth, 
üowie  rundgclochton  nl  geachlltitcn  Einen-,  Kupfer-, 
Zink-.  Metalng--  nnd  Stahlblechen 

iu  >i^li  und         .V»m<htnn«-n.  llrahtmiVn  und  allen  in  di«< 
..WagiK.  u  Arnk.  i,,  ;  TOtilgUeUter  «aallllt  in  d. 
Muttrkorm  «itd  ii/»«rr.  rveiaeearaa'e  auf  1«.  !««»•» 


I  Fll  Ii    l  I 


KARPLLtS  &  HIRSCH 


— r 

SPEDITION 

—  |  WIKN'  ZELINKAGASSE  U. 
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Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des  , 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N°-  12. 


Wien,  den  24.  März  1889. 


XII.  Jahrgang, 


XIX.  Clubversammlung  am  26.  Mira  1889, 

7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  Max  Mauthuer,  Reichs- 
ruthsabgeordneten u  Staatseisenbahurafhes: ..  Vrhir  Arbeit rr- 
irohtniuftiti  und  ihre  »urialitntititchr  B'itntlumj." 

Ufber  den 

VI  ii'kini«  sajrail  dos  Lofomoüvkossels. 

Die  Frage  der  Wirtschaft Heben  Leistung  eines  fiir 
bestimmte  Verkehrsverhältnisse  in  Betrieb  gesetzten  Loco- 
motivkessels  ist  sowohl  in  Wissenschaft lieber  Beziehung 
eine  hochinteressante,  als  auch  für  die  Betriebsökonomie 
einer  Babnnnternelimung  von  entscheidender  Bedeutung. 

Diese  Frage  kann  nach  dem  heutigen  Stande  der 
Theorie  des  Locomotivkessels  nur  auf  dem  Versuehswege 
annähernd  genau  gelöst  weiden.  Ihre  Lösung  liegt  in  der 
Ermittlung  des  Verhältnisses  der  praktischen  und  theore- 
tischen Verdaiupfuugszift'cr  «der  in  der  experimentellen 
Bestimmung  der  sänimtlichen  Wärmevei  luste  für  1  kg  Brenn- 
stoff, welche  mit  Rücksicht  auf  die  niaassgelienden  Betriebs- 
verhältnisse  des  Locomotivkessels.  I.  infolge  des  unvoll- 
kommenen Vci-brenuungsprocesses,  2.  wegen  der  Störungen 
der  Wärmet  ransmissioii,  3.  durch  die  Wirkung  des  Blase- 
rohres und  anderer  ausserordentlicher  Verhältnisse,  wie 
sie  eben  beim  Betriebe  des  Locomotivkessels  vorkommen, 
entstehen  und  bis  zu  einer  gewissen  Grenze  unveruieid- 
li  h  sind. 

Diese  letztere,  allerdings  umständliche  Methode, 
welche  die  vollständigste  Darlegung  der  Einzelnresnltate 
liefert,  und  mithin  allen  Übrigen  Methoden  vorzuziehen 
ist.  wurde  in  einem  besonderen  Untersuehunirsrulle.  zu 
welchem  die  Directiou  der  priv.  Dux-Bodenl>acher  Eisen- 
bahn im  Jahre  1>84  Gelegenheit  gab.  zur  Anwendung 
gebracht. 

Ks  wurden  auf  der  Bergstrecke  Bodenbach-Klciu- 
kalm  (15-3  km.  20"  „„  Steigung»  derselben  Eisenhahn  in 
der  Zeit  vom  3.  Iiis  11.  Mai  1*84.  12  Lasten/.iige  von 
je  214  4  t  Belastung  mit  einer  mittleren  Fahrgeschwindig- 
keit von  15  km  für  die  Stunde  eingeleitet,  und  während 
des  Verkehres  dei-sclhen  nach  Erledigung  zalih«  icher  vor. 
breitender  Arbeiten  jene  Beobachtungen  und  Messungen 
(im  ganzen  über  15CH«>  durchgeführt,  und  hierdurch  das- 
jenige Material  gesammelt,  welches  für  die  Durchführung 
der  praktisch-wissenschaftlichen  Untersuchung  des  ausge- 


nützten Locomothkcssels  (Maschine  Nr.  28)  erforderlich 
ist.  Die  llanptdiniensionen  der  verwendeten  Locomotivo 
Nr.  28,  sowie  jene  des  untersuchten  Kessels  sind  in  der 
ausführlichen  Studie  „reber  Versuche  zur  Klarstellung 
des  Wirkungsgrades  des  Locomotivkessels-  von  Professor 
H.  G ollner  (Dingler's  polyt.  Journal  Bd.  2  38,  18««), 
welcher  wir  folgen,  vollständig  gegeben.  Desgleichen  ist 
daselbst  eine  eingehende  Charakteristik  des  verwendeten 
Brennstoffes  geliefert  und  sei  diesbezüglich  hervorgehoben, 
dass  sowohl  sogenannte  Nusskohle  II,  als  auch  sogenannte 
Mittelkohle  I  aus  den  Duxer  Kohlenwerken  der  bezeich- 
neten Eisenbahn  zur  Verteuerung  kamen,  dass  ferner  für 
eine  Reihe  von  Probefahrten  die  beiden  Kohlensorten  so- 
wohl auf  der  gewöhnlichen  Loeoirotiv-Plaufenernng,  als 
auch  unter  Ansnützung  der  Locomotivfeuemng  nach  System 
Nepilly,  verbrannt  wurden. 

Da  eine  Anzahl  von  Probefahrten  als  Instructions- 
fahrten,  weiter»  als  entscheidende  und  endlich  auch  als 
< 'ontrolfahrtcn  erledigt  wurden,  so  ssll  im  Folgenden  ledig- 
lich von  den  Ergebnissen  der  entscheidenden  Falli  ten 
A— 1>  berichtet  werden,  zu  deren  Kennzeichnung  noch 
bemerkt  sei,  dass  für  die  (lauptfahrten  .1  und  //,  unter 
Verwendung  der  Nepilly-Feuerung,  und  zwar  bei  .1  die 
Nusskohle  II,  bei  Ii  die  Mittelkohle  I,  ferner  für  die 
Haupt  fahrt  eil  '  und"  H  unter  Ausnutzung  der  gewöhn- 
lichen Planfeueniiig  und  zwar  l»«i  <'  wieder  Nusskohle  II, 
endlich  bei  f>  die  Mittelkohle  I  verfeuert  winde. 

Es  musste  zunächst  das  Ifauptbestreben  sein,  für  die 
bezeichneten  entscheidenden  Fahrten  A—l>  zwei  Weite 
und  zwar:  Ii  kg.  d.  i.  den  ctTectiven  Brennst olfverbranch 
für  die  Probefahrt,  ferner  den  Wert  V„  kg.  d.  i.  den 
effectiven  Speisewasserverbrauch  für  dieselben  I  mstande 
mit  möglichster  Genauigkeit  sicherzustellen.  Die  Schltiss- 
ergebnisse  der  bezüglichen  Messungen,  sowie  die  Resultate 
der  chemischen  Analyse  der  verwendeten  Brennstoffe  für 
die  Fahrten  A—l>  sind  folgende: 

/>'kg        10H50    1023  H    15IH0  l.tiüO 
)/„  kg  =  5177  «    521  rt    5954  «    5244  t» 
Mu :  I  i  =      4  7         5  1         31)         4  1. 
Der  theoretische  Heizwert  der  Brennstoffe  i  //"'/■' 
erreichte  folgende  Werte: 

//  ntl.  =  4.'!fi9        485«      44«1  453«. 
Die  eben  angegebenen  Werte  von  .>/„:/<  halten  nur 
einen  relativen  Wert  und  sind  nicht  maassgebend  für  die 
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Bestimmung  des  Wirkungsgrades  (t(,  l  des  Loromotiv- 
kessels:  denn  ein  nicht  unwesentlicher  Theil  der  Speise- 
wassermenge  .»/„  kg  kommt  in  Fonn  v«n  Wassettlmist  als 
sogenannte  Nüsse  des  KeSseldampfes  zur  < ieltuiig.  Wodurch 
die  wahre  Vcnlampfungszitfer  i  "i  :  /*■',  d.  i.  die  für  die 
Gewichtseinheit  des  Brennstones  erzeugte  <  lewichtsmenge 
trockenen  und  gesättigten  Dampfes  entschieden  herab- 
gedriickt  wird.  Das»  nur  der  Verhältniswert  :  Ii  und 
nicht  der  erstbezeichuete  ,  V„  :  Ü  maassgebend  »ein  kann, 
erpicht  sich  au»  der  Erwägung,  das»  die  Dampfnässc  an 
sieh  einen  Wänneverlust  bedingt,  indem  der  dem  Kessel- 
dampfe lioigemengtc  Wasserdunst  mit  der  Temperatur  des 
Dampfes  entfuhrt  wird,  und  mit  der  Zunahme  der  Dumpf- 
nässe eine  Erhöhim?  der  Verdampfüngszin'er,  d.  i.  der 
wirtschaftlichen  Leistung  des  Kessels  eintreten  müsste. 
wa»  aber  unmöglich  ist. 

Es  »ei  an  dieser  Stelle  hervorgehoben,  das»  die 
Frage  des  Wänneverhistes  durch  Dampfnässe  noch  »ehr 
abweichend  henrthcilt  und  n<>ch  vielfach  die  Ansicht  ver- 
treten wird,  dass  erst  bei  der  Verwendung;  des  Dampft» 
dessen  Nässe  als  Wänneverlust  zur  Geltung  kommt.  Dem 
gegenüber  muss  Itctont  werden,  dass  die  ganze  Kechnungs- 
grundlage.  für  Dampfkesselanlagen  auf  der  Voraussetzung 
der  Erzeugung  von  trockenem,  gesättigten  Kesseldanipf 
beruht,  nntl  eben  im  Falle  der  Nichterfüllung  dieser  Be- 
dingung ein  \Värmeverlu»t  infolge  Dampfnässe  in  Rech- 
nung gestellt  werden  muss.  nm  die  wahren  Verhältnisse, 
bei  Erzeugung  des  praktischen  Kesscldampfes  voll  zu 
berücksichtigen. 

Die  experimentelle  Ermittlung  <ler  wahren  Dampf- 
nässe ist  nach  den  heutigen  —  »ehr  zahlreichen  —  Methoden 
noch  sehr  unzuverlässig,  daher  Näherung»-  (Schätzung»-) 
Werte  dieser  (i rosse  bis  auf  weiteres  genügen  müssen. 

Sowie  der  Einfluss  der  Dampfnässe  auf  den  Wirkungs- 
grad einer  Kesselanlage  überhaupt  und  auf  jenen  eines 
Locomotivkessels  noch  nicht  ganz  ausser  Zweifel  gestellt 
i»t.  so  wird  auch  der  Einlluss  der  ding  ten  und  indirecten 
Verdaiiipflläehe  eine»  solchen  Kessels  auf  dessen  Leistungs- 
fähigkeit noch  verschieden  lteurtheilt.  Die  Theorie  weist 
nach,  das»  beiden  Arten  der  Yerdampffläche  ein  wesent- 
licher Einfluss  auf  die  wirtschaftliche  Leistung  des  Loeo- 
motivkessels  zukommt,  das»  aber  der  maassgebende  Anthcil 
von  der  indirecten  Venlampffläche  zu  liefern  ist.  wenn 
die  wirkliche  Vcrdauipfnng»zilfer  einen  vorthcilhaftcii  Wert 
erreichen  soll.  Unter  günstigen  Umständen,  d.  i.  bei  hin- 
sichtlich iler  Heizflächen  günstig  gebautem  LoeoiiMiiivkesscl, 
kann  der  Einfluss  der  directen  und  iwlim-ten  Yenhim- 
pfungsfläche  auf  die  wirtschaftliche  Leistung  der  Kessel- 
anlage im  allgemeinen  mit  ;to  .  bezw.  70  •.  veranschlagt 
werden,  wobei  ein  Wirkungsgrad  von  rund  i>5  v  zu  er- 
warten sein  wird:  unter  ungünstigen  Verhältnissen  ver- 
schieben sich  die  bezeichneten  Werte  auf  bezw.  15  und 
55  v  bei  einem  resultierenden  Wirkungsgrade  von  rund  4>  v  . 

Eine  conceiitrierte.  günstig  geformte  ilircrte  Ver- 
dauipfnache,  welche  auf  Wärmet  r.tnstnission  durch  Strah- 


lung wirkt,  eine  möglichst  reichlich  bemessene  indirerte. 
durch  I»citnng  der  Wänne  wirksame  indirecte  Venlaui- 
pfungslläche.  lühren  zu  Locuuioth  kesseln,  welche  hin. 
sieht  lieh  ihrer  Verdampfnäche  günstig  gebaut  sind,  mul 
relativ  hohe  Wirkungsgrade  erreichen  lassen.  In  sehr  vielen 
Fällen  muss  zur  Sicherung  der  Verwendung  von  minder- 
wertigen Brennst  often  infolge  grosser  Hosttlächen  — 
gezwungen  eine  sehr  reichliche  directe  Ycrdampttiaclic 
angeordnet  werden,  die  im  Verhältnisse  zur  zulässigen 
totalen  Venlampffläche  unverhältnismässig  gross  ist.  und 
derart  nicht  allein  durch  Strahlung,  sondern  auch  durch 
Leitung  (etwa  im  Verhältnisse  von  i;r, :  :tr>  i  die  Wärine- 
transniission  übernimmt,  wodurch  der  wesentliche  Einfluss 
der  indireet.cn  Vcrdninpfflärhe  auf  die  wirtschaftliche  Lei- 
stung der  Kesseln ulage  vermindert  und  diese  selbst  in  ihrem 
(iesannnt werte  geschädigt  werden  muss. 

Die  in  nettester  Zeit  wieder  vom  Dint  tor  F.  Almgreii 
aufgenommene  Idee  der  Verkleinerung  der  direct  w  irkenden 
metallischen  Wände  der  Feuerbox,  eventuell  die  gänzliche 
Entfernung  der  metallischen  Feuerbox  und  Anlage  einer 
eigenartigen  Verteuerung  ist  grundsätzlich  richtig,  und 
muss  —  wenn  ihre  Ausführung  nicht  etwa  durch  andere 
constrnetive  Verhältnisse  gestört  wird  —  zur  Erhöhung 
•ler  praktischen  Verdainpfnngszitter  des  Kessels  führen. 

Ein  interes»nnter  und  wichtiger  Theil  des  Gesammt- 
»tudiums  des  Wirkungsgrades  des  Lncomotivkessels  bezog 
sich  nach  der  vorliegenden  Studie  auf  die  Verlircunungs- 
verhältnisse  der  ölten  für  die  vier  Hanptfährten  .1  /' 

angegebenen  Brennmaterialien.  v«m  tl  retischen  Heiz- 

werte  //  in  der  Feuerbox  unter  dein  Einflus.se  des 
Blaserohres. 

Zur  Klai-stcllungdieser  Verhältnisse  seien  im  Folgenden 
ilie  Ergebnisse  der  Analyse  der  der  Rauchkammer  ent- 
noninienen  Uauchgase,  feiner  die  Vcrtheilung.  bezw.  Ver- 
wertung fies  in  den  verfeuerten  Ilreniimaterialien  ent- 
haltenen Kohlenstoffes  itlitgetheilt. 

Die  voluni|uocentisclie  Zusammensetzung  der  Ranch- 
gase  betrug  tili  die  vier  Ilauptfahi  teil  A  -  f> 

K-ihlensäiire    .    .     '.1:111      BB<>     s-ltj  h\,ii 
Kohleuoxyd    .    .     <>lo     0011     u-5<>  ir.rj(i 
lmei-brannle  Luft    25^4    1  :»->*■  1    14'7i>  12K»i 
Für  die  Vcrtheilung  des  Kohleiistottes  des  Urenii- 
stotfes  ergubeu  sich  folgende  \  erhältnisWei  te : 
Kohlenstoff  pro  1  kg  Itrennstol) 

>X  =    <«|7»ih    ic.M-n    U-4M73    o- 11*81 
Ettectiv  verbrannter  K'olilenstott  t.  in  l'rocent  von  <\ 

<•..  --  71  1H      »io-jl      öf»  72      54  77 
Kohleiistort'  in  den  Vci  brennungsrückständen   '  in 
l'ioci-nt  von  <u 

c    -    2  7:t        2'!>9       4!>'i       5  <»4 
Kohleiist. ii)  in  «lein   ..Answin te-  infolge  l.luseioln- 
wirkung.  •  t  in  l'rocent  von  ,\ 

<  A  -  i>rro<i     :»;-s<»     :i.vg'j  ;w-2'.> 
Die  theilweise  durch  Hechnuiig.  1  heilweise  durch  un- 
mittelbare .Messungen  sichergestellten  Tempera  tuten  <<eki 
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der  Heizgase  ti.  zw.:  die  sogenannte  Antangsteiuperatur 
T0  die  Temperatur  mu  Beginne  ''''''  Rfihteiiheiztläche  7't.. 
endlieh  jene  heim  Verlassen  derselben,  d.  i.  in  der  Rauch- 
kammer, et  hielten  folgende  mittlere  W  eile: 

AnfMugstemperatiir  7U  =  13«u3    1377  1    1239-4  1255.« 
Tempel atur  ....  '/",,  —   7313      700-2     646  8  650-0 
....  V,  =   297  0      284<>      3100      298  0 

Temperaturgetälle  durch  die  Röhrenheiztläche : 
7',. —      '  =   431  3      416  2      336  8      352  0  i 

Mit  Hille  des  vorgeführten  Materiales  konnten  nun- 
mehr andere  wichtige  Grössen  ermittelt  werden,  welche 
geeignet  sind,  einen  weiteren  Einblick  in  die  Vei  hrennnngs- 
verhältnisse  zu  gewinneu,  und  insl»csondei  e  den  Wirkungs- 
grad der  Feuerungsunlage  (/,, )  und  der  Gesammthejz- 
tiäche  |rr)  des  Lorolliotivkessels  zu  bemessen.  Für  die 
vier  Versuchsfahrten  .\  —  l>  ergaben  sich  folgende  Werte 
liir  den  Wirkiuigsgrad  der  Locoiuotivfeiienmg: 
t,,^  0  745      Ü-651      0  615  0507 

Wirkungsgrad  der  Gesammthciznäche  (theoretisch) 
tjK  =  »c7HI      0-794      0  750      0  761 

Wirkimgsgi  ad  der  <  Jcsammthcizfluehe  (effeetiv) 
=  O«90     0  099     0-670     n  079 

Zieht  man  die  früher  angegebenen  Temperaturen  T(. 
und  /',,  in  Betracht,  so  lässt  sich  die  sogenannte  Charak- 
teristik des  Feiierranmes  ermitteln,  welcher  zur  Be- 
messung jener  Wärmemenge  dient,  die  im  Bereiche  der 
Feuerbox  (durch  Strahlung  und  Leitung)  in  das  Kessel- 
wasser übergeführt  wurde;  von  diesem  Werte  *  sind  in 
den  vorliegenden  vier  besonderen  Fällen  circa  05  V  auf 
den  Eiufluss  der  Strahlung,  der  Restbetrag  von  circa  35  \ 
auf  den  Einfluss  der  Leitungsfahigkeit  der  reichlich  be- 
messenen Feuei  boxwundungen  (9-0*-)  zurückzuführen.  Die 
Werte  der  Charakteristik  *  und  der  sogenannte  Strah- 
lungscoeffieieiit  :»„,'  zur  Sichei-stellung  des  Einflusses  der 
eigentlichen  directeu  Verdampttläche  sind  für  die  Haupt- 
lahrten  .f  -/» 

Charakteristik  des  Feiierranmes 

»  =  f»-402      0-492      0-478  048" 

StiahlungscoetiK-ient 

—  «C29  0  29  0-29  0-29 
woraus  hervorgeht,  dass  die  direkte  Vcidamptnuche  des 
Kessels  der  Versuchslocoinotive  rund  .'-0  *.  der  erzeugten 
Gesamml  wärme  des  verfeuerten  Breiinmateriales  in  das 
Kessel wasser  überführte,  wahrend  der  Restbetrag  von 
7n  *.  llieils  ilnrch  die  eigentliche  Rohrheiziläche.  theils 
durch  die  Wandungen,  die  Feuerbox.  durch  Leitung  Irans- 
initiiert  wurde  und  zwar  ergab  die  Bohrbeizfläche  au- 
lässlich  der  Fahrten  I  l>  den  eflectiven  Wirkungsgrad 
(il¥  )  —  n-504      0-504      0  495      0  515 

r 

und  die  Leistung  der  Feuerhox  durch  Wärim-lcitung: 
(»,„  1  =  0  14(5      OHO      0-215      0  195 
Die  beim  Betriebe  des  Locomotivkessels  vorkom- 
meiideii  Wäiineverluste  sind  sehr  zahlreich  und  in  einzelnen 
Füllen  von  nuuissirebender  (i rosse:  wird  mii   £  tf  die 


Summe  der '  bestehenden  Wänneverluste  bezeichnet,  so  be- 
sieht bekanntlich  folgende  Beziehung: 
y(I  _  ,  //  -vu  ■//. 

Die  Grösse  *\Y  besteht  aus  mindestens  zehn  Sum- 
manden, von  welchen  jeder  einen  besonderen  Wärme- 
Verlust  darstellt,  um  dessen  möglichst  genaue  Ermittlung 
es  sich  handelte. 

Es  sind  im  wesentlichen  folgende  Wänneverluste  zu 
unterscheiden  u.  zw.:  «\  infolge  unvollkommener  Verbren- 
nung; dieser  Verlust  besteht  aus  drei  Theilverlusten,  die 
mit  befriedigender  Genauigkeit  ermittelt  werden  konnten: 
>>)  infolge  Abganges  der  Rauchgase  in  die  Rauchkammer 
niit  der  hohen  Temperatur  T.,  (Kssenverlust):  t)  infolge 
Abkühlung.  Dampfnässe,  Anwendung  des  Injectors  als 
Speisevorriehtung  und  des  Einspritzhaluies  für  die  Ranch- 
kanuner. 

Der  bedeutendste  Wärmeverlust  entsteht  durch  die 
Einwirkung  des  Blaserohresauf  das  Brennmaterial  (Gruppe"), 
welche  deu  sogenannten  Auswurfverlust  zur  Folge  hat. 
Der  nächste  bedeutende  Wärmeverlust  ist  der  erwähnte 
-Essen Verlust",  welcher  durch  besonders  günstige  Ver- 
hältnisse bei  Locomotivkesseln  —  gegenüber  dem  analogen 
Verluste  bei  stationären  Kesseln  entschieden  gemässigt 
erscheint;  der  dritte  wegen  seiner  Grösse  noch  bemerkens- 
werte Wäiiueverlust  ist  jener,  welcher  infolge  der  Ab- 
kühlung der  Kesselobei Ülü che  (trotz  Verschalung)  und 
wegen  der  unvermeidlichen  Nässe  des  Kesssehlampfes 
entsteht. 

Die  folgende  Zusammenstellung  gestattet  einen  voll- 
ständigen Einblick  in  die  Crosseiiverhältnisse  der  einzelnen 
Wänneverluste.  von  deren  Gesau  mit  grosse  der  wirtschaft- 
liche Betrieb  des  Loconiotivkessels  abhängig  ist.  Wärme- 
Verluste  in  l'rocent  von  II  ausgedrückt,  während  der  vier 
Haupt  fahrten  .1    l>  infolge: 

Unvollkommener  Verbrennung  .  .    258    2-81    4  04    5  01 

Auswurfes    24  12  32<>9  31  84  35  77 

Bildung  von  Kohloxydgas  ....  0-43  0  00  I  ii«  1  78 
Abganges  d.  Rauchgase  mit  7V'C  16-09  12  97  15  02  12  S9 
Abkühlung  und  DamptiUisse .  .  .  11-03  12  18  in  22  louo 
Injectors  und  Kinspritzhahnes .  .  0  55  0  50  0-54  0 '73 
Summarischer  Warmeverlust  E  ff 

in  Procent  Von  //:  5 1  SO  00  Ol  Ofsf  67  74 

Wirkungsgrail  des  Locomotivkes- 

sels  \{ll    Z  »">.-  Il\ .  100  45  20  3»  39  35  )0  32  20 

Wahre  Venlampfuiigszillei-  »/■  •//  3  04  2  97  2  48  2  2* 
Anstrengung  der  Oesammtheiz- 

tläche  ,lr  —  ,.W,  :/•',  •  ....  18  59  15  53  17  34  15  o5 
Anstrengung     der  Rostftar.he 

\K  —        /,'.:   444  0  380  5  488  2  402  H 

Setzt  man  die  eben  dargestellten  Schlussergebnisse 
mit  jenen  in  Vergleich,  welch*'  für  im  grossen  und  ganzen 
gleichwertig»'  l.oronioiiven  mit  <  oaks  und  Steinkolilen- 
fetieiung  erzielt  wurden,  so  ergiebt  sich  noch  folgende 
Zusammenstellung: 
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,.„,1,.  Sti'in-  BiHiiiik"li|.-iibc|ironi: 
1""1,""t  heli«!«'^'-»*''«-  Mint«  , 

Gesaminthcizflachc:  Rostflache 

l      :  W;   70       70      73  70 

Anstrengung    der  Rost  flache 

(11:1t;   5H0    450    411'  471» 

Abgangstempetatur  der  Rauch- 
gase (T.,}   52«     4G7     290  304 

Praktische  Verdampfungszitter 

i  »/„  :  13  J    5-7      .V«     4  »     4  0 

Wahre    praktische  Venlam- 

pfungsy.iti'er  :  l/t  :  1      ...    —      —        H  O  21 
Wirkungs»rad  des  Locomotiv- 

kesseis  <>,,  )   0  0    0  52    0  42    0  .14 

Die  vurgefiihrten  Ergebnisse  der  Bestiiuniunjr  des 
Wirkungsgrades  des  Loconwtivkessels  Inr  die  friiher  an- 
{,'e^el)enen  Retriebsverhiiltnisse  auf  der  Bergstreeke  Rodcn- 
badi-Kleinkalm  sind  nicht,  befriedigend.  ITiit*;!  der  Vor- 
aussetzung desselben  Rreimniatei  iales  Hessen  sich  bessere 
Resultate  nur  erzielen:  1.  durch  eine  getingvre  Ftucie- 
rnng  der  Feuerung:  2  durch  weitere  Verminderung  des 
Auswurfes  ((■oiiip<iund-Li>onm>tiven  mit  Ncpillv-Feiiei  iin^, 
und  endlich  3.  durch  entschieden  wirksaniere  Wiiime- 
reseivalion  der  KesseluberfJäche  H.  (L 


Eise  ii  b  a  Ii  n  re«*  Ii  1 1  ir  he 
Eoterhe idange d  dos  Obersten  tieriehtahotes. 

l'ebcr  die  IE  U  c  k  z  u  Ii  1  u  n  s  ;t  n  s  [.  r  ii  i-  In-  der  Halmen  bei  an- 
gehlich  ..irrtliümlieher-  Mehrbezahliinir  durch  Ans- 
Zahlllliff  Von.  /.um  Halinhullc  abgelöster,  aber  nicht 
verwendeter  und  in  dem  Eigen  t  Im  in  des  früheren  l!c- 
sit/ors  belassener  (irtiiidfläclun. 

Laut  des  vom  k.  k.  Ilezirksamtc  Nnimaikt  am  27.  21t. 
Juli  lB«i7  aufgenommenen  Protokoll*  zwischen  der  k.  k.  priv. 
Kronprinz  Hildulf  bahn  einerseits  und  dem  Grundbesitzer  Johann 
I'etritseh  in  LMireiistein  anderseits,  wurde  ein  LVbcrclnkoniiuoii 
dahin  getroffen,  duss  die  zur  Hahnanlagc  niil  Ingen  und  zum 
lliihiiliane  zweckdienlichen  Gründe  aus  den  Gnindparcelle» 
Nr.  501a  tt.  b,  Huchwald  II.  und  III.  ('lasse,  Xr.  5<  X'  .„ 
Weide  II.  ('lasse  und  Nr.  5n«,  Acker  I.  «.'lasse,  und  zwar  aus 
den  Leiden  erstgenannten  l'areellen  um  de»  Einheitspreis  von 
rt.  300  per  Joch  und  aus  den  l'areellen  Nr.  508  um  II.  nun 
per  .Toi  h  der  Kronprinz  Ktidollbahn  von  Johann  I'etritseh 
überlassen  werden.  Von  diesen  <ii  iiiulll.ii  Ih  ii  wurden  von  der 
Halm  nur  (iruiidtlicilc  aus  der  l'aieelle  5dla  u.  Ii  im  Aus- 
inaasse  von  I  Joch  10  12  Klafter  in  Anspruch  genommen, 
ssiihreixl  die  ii.m  Ii  verblichenen  Keste,  als  l'areellen  Nr.  5d|  1, 
.Vll  2,  501  I,  501  5  und  .Vi  1  »i  »|.  i-  t'.itastrali-'eiiii  inde  1  Kirn- 
stein  naeh  wie  vor  Eigonthiiin  des  Johann  l'ctiilsch  geblieben 
sind.  Laut  (Quiltiiiig,  ddo.  Niuin.irkl.  5.  Februar  1h7h,  hat 
.lohatui  IV  M  it  seh  für  die  aus  IVb.  Nr.  1  ad  Diinislcin  zum 
Haue  der  k.  k.  priv.  Itudolt'liuliu  in  Anspruch  jri  nominellen 
(irundlläelieii  mit  ;i  .lueh  5S7  (Quadrat-Klafter  die  ve|-eiuliarte 
Ablösung  mit  lolO  Ii.  Iii  kr.  s.uumt  Verzugszinsen  haar 
ausgezahlt  erhalten  und.  laut  Auf-andunirs-rikiinde,  do.  7.  Kehr. 
1N70.  anerkannt,  dass  er  zur  Hnhtiaiiluür  aus  der  I'arcclle 
Nr.  501  per  I  I  J..1  Ii  I5M  (Quadrat  -  Klafter  nur  1  .loeli 
ii  i5  «Qa  oli.it  -  Kl.iit.  r  abgetreten  nml  nur  liiusieliili.  li  dieser 
Flaehe  die  grtiiidbüchcrlii  le-  Abschreibung  und  die  Einverleibung 


des  Eigeiithniiisreclite*  der  k.  k.  priv.  Kronprinz  RHilolfhahii 
bett  illlge. 

Mit  der  beim  k.  k.  Hezirksgerichte  in  Neuuiarkt  am 
2«>.  Juli  1HS7  überreichten  Klaffe  der  k.  k.  priv.  Kronprinz 
Kudolfhahti  treten  Josef  l'etri  t  sc  Ii  und  Genosse»,  als  Erben 
nach  Johann  I'etritseh,  verlatiffte  die  Klägerin  die  Hiiek- 
zahluiig  eines  Hetraffes  von  514  tl.  'iH1  „  kr.,  welcher  dem 
Letzteren  für  die  von  dessen  Wald parc eile  Nr.  501a  u.  b  der 
Catastralffenieinde  Ilümstein  zur  Krunprinz  Kudolfbuhii  ein- 
gelösten «inmdlliii  heu  irrthiuiilirh,  als  eine  nicht  geschuldete 
Ueberleistiing  ausgezahlt  worden  sein  soll,  indem  sie  im  That- 
slUhlicben  geltend  macht,  dass  der  vereinbarte  Einlösuiigspivis 
für  Ein  Joch  abgelöster  Grundfläche  von  der  gedachten  Wald- 
paitelle  11.  300  betroffen,  und  Johann  I'etritseh  für  eine 
(tesammtlläelie  von  3  .loch  5H7  (Quadrat-Klafter  die  »ach  »hinein 
Einheitspreise  elitfallellde  Ablösuiiff  vo»  lolii  II.  6  kr.  aus- 
bezahlt erhalten  habe,  wilhreiid.  laut  der  Aufsandiuiffsiirkiinde 
vtiin  7.  Februar  187(1  nnr  eine  (iriindllsielie  von  1  .loch 
Ü35  (Quadrat-Klafter  von  der  bezuffliehon  Realitlit  des  3..lmnn 
l'i  tritsi  h  in  das  ffrniiilbiieherli<lie  Eiffenthuni  der  Kmnprii/. 
Kinlolfbahn  abgetreten  und  muh  eine  (Jinndrläche  von  40" 
(Quadrat-Klafter  zur  AVeffaulaffe  verwendet  «  onleii  si'i,  fiir  welche 
(iruiidfliUlie  unrein  Abliisiuisrsbetraff  von  -105  fl.  37'  '..kr.  entfalle. 

Die  EiiiWelidutiffell  ihr  (ieklaffleii  können  hier  fllfflieh 
iibeiffaiiff.  n  werden,  da  ih  usi  Iben  in  dein  nachfolgenden  Vrt heile, 
lesp.  in  der  114-t'ründniiff  desscllN-u  anulllhi Iii  liErwähnuiiff  ff.  s<  hiebt. 

Mit  dem  l'rtln  ile  vom  12.  Juli  1HHH,  Z.  25(>3,  erkannte 
das  k.  k.  Hezirksffeiiciit  in  Neitmarkt  die  (ieklairti  n  tlir  srlmldiff, 
der  klagenden  ltahiiffesellsebaft  den  il  liliiiailii  Ii  von  ihr  tlir 
(irundeinb'siinff  zuvii  lffezahlteii  Hetrajr  per  51  1  H.  üs1  .,  kr. 
sammt  5'  ,,  Zinsen  vom  Klatrtaffe  und  den  (!>  riehtskostni  zu  er- 
setzen, indem  es  diesen  Spruch  auf  fidffende  (iriiude  stilt/.te: 

.Hie  (ieklagtei)  haben  dem  Klagebegcliri-n  eine  M  akre  Ein- 
wcnilaii|;t-n  tlieila  furincllcr.  tlioila  materieller  Natur  entffegeu- 
iffütellt,  welche  nuitniclir  »uf  ihre  Kicbtigktit  und  Stichhaltigkeit  zn 
prllfin  siud. 

„Dnbiii  ffeliilrcn: 

a)  Vi«  Einwenilunff,  Ali**  die  BiaiUMternebmiiiig  nnr  da*,  was 
nie  znai  Itaiinbaue  wirklich  beiilithiffl»,  definitiv,  dasjenige  bin- 
Krffeti,  wm  sie  nur  xnr  Miitirittiffewiiiimnt,'.  Abln^eruiiff  und  der- 
j  uh  iehen  auf  die  Hauer  de«  Itnuea  benötliiuen  wollte,  nur  z  e  i  1 1  i  e  Ii 
eingelöst  hübe; 

Vi  die  Eiuwcnduüff.  das»  der  Irrthnm  in  ktinrr  Weise  erwiesen 
vorliegt ; 

r\  die  Eiuweuduiii;  der  innn^cludeu  Leffitimatioii  zur  Klaffe, 

•0  die  Fanwendung.  dass  laut,  der  vorliegenden  (Quittung  die 
I  Summe  pri)  fl.  lfiloO«  um  fttr  die  zum  Baue  in  An*piueli  geuommeucn 
!  (iruiicWaclicn  und  nicht  ftlr  die  ins  Ki^enthiini  llherlaisenen  (iruml- 
Htücke  bezahlt  winde,  vielmehr  in  dieser  Summe  auch  die  Eiitseliii 
digung  fdr  den  AbUgcniugsplaiz.  lUtcrialaasliehung.  llrunnlcitiiii« 
und  (hilturerscliwcruiig  eiiibegi'irl'i  n  »ei; 

e)  die  Einwendung,  dass  in  der  (Quittung  die  l'areellen.  welche 
die  Flache  pr»  3  Joch  5-7  (Quadrat  Klafter  bildeten,  nicht  genannt 
siuil,  daher  angenouimcii  wenlcii  kdiiiie.  das*  die  von  der  Hahn  damals 
eingelösten  (Jruudl heile  aui  den  zur  Urb.  Nr.  1,  KaUstralgeuieiwlc 
Düriisli-in  Kilii.riseH  l'aicellen  Nr.  438.  435»,  440,  *IR,  441  ebeufidls 
mit  enthalt eu  siud  : 

/)  die  Einwendung  der  Verjährung,  im  Sinuc  des  §  11.-7 
A.  b.  (i.  11; 

clnllich  die  Eiiwendttng.  dass  der  Hi  cl.tstitcl  der  Klage  ver- 
,  fehlt  sei.  indem  selbe  nicht  auf  Zahlung  eines  Iiidebiluins,  sondern 
liiThHleiis  auf  rel.cilussung  der  uichl  «ut^esandetea  (inindlhcile  hatte 


erhüben  «erden 


„A  le  diese  KinaeiidUkgen  sind  jedoeh.   wie  aus  KolgendeM 
erhellt,  giinzliv-h  in  bejrMn.lvt. 
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.Ad  o)  Die  Einwendung  bezüglich  der  detiiiitiven  ond  zeit- 
lichen Grundeinlösung  i*t  eigentlich  kaum  «ine  wiche  zu  nennen:  nie 
ist  blos  eine  arbiträre  Behauptung,  da  sie  sich  auf  keinerlei  Beweine 
zu  stutzen  vermag,  vielmehr  dem  Sprachgebrauchs  und  dein  recht- 
lichen Begriffe  Tun  .Einlösung*  widerstreitet 

.Da««  die  Wolle  „Einlftsuug  nud  Ablösung  von  Grundstücken" 
li«i  Ilabnbaunnternehmungcu  allgemein  den  technischen  Ausdruck  flir 
die  aus  ileui  Reehutilel  de«  Kaufes  erfolgend«  Eigcuthuni-serwerbiing 


„Wenn  auch  das  A.  b.  G.  B.  selbst  verständlich  diesen  Ausdruck 
uieht  kennt,  so  treffen  wir  diesen  Ausdruck  bei  vielen  spater  er- 
gangenen Gesetzen  und  Verordnungen  an. 

„Nun  ist  aber  ein  „zeitlicher*  Kauf,  oder  ein  Kauf  auf  Wider- 
ruf, bei  unbeweglichen  Gutem  unzulässig. 

..Ii/  4)  Der  Beweis  de»  Imhunis  geht  ans  den  produzierten 
Originalurkunden  .1  und  /.'  und  ans  deu  vom  Geklagteu  selbst  zu- 
gestandenen faetischen  Verhalt  iihwcii  eo  ipso  hervor. 

„Der  Beweis  liegt  schon  in  dem,  dass  for  das  .Tuch  Grund  ein 
K  i  n  Ii  e  i  t  *  p  r  e  i  s  vou  6".  vereinbart  wurde,  weiters,  dass  t.hat- 
sJiclilich  vuu  der  Babu,  aus  den  Grundstücken  des  Johann  Peltitsch 
nur  1  .loeh  1242  Quadrat-KUfter  in  Anspruch  genommen,  bezw.  in 
solchem  Attsmaasse  aiifgcsaukl  wurden. 

„Das  Schwergewicht  fallt,  hier  auf  den  unbestrittenen  Einheits- 
preis. Derselbe  bildet  die  Basis  für  diu  vorzunehmende  arithmetische 
Operation;  diese  selbst  ist  eine  Schulaufgabe. 

„.I<t  t)  Den  Msiigel  der  Klagslegitimation  betreffend,  wird 
dii-se  Einwendung  schon  durch  die  Ei  wägung  widerlegt.,  dass  nur  die 
Bahnverwaltung,  mit.  dem  Johann  I*  e  t  r  i  t  s  t  b  contruhierte,  die  Zah- 
lung leistete,  lind  duss  .Mianu  l'etritsch  die  Aufsagung* 
erklnruug,  ddo.  7.  Februar  1870  nur  fnr  die  Kronprinz  Kudolf-Uaitn 
ausstellte. 

,Die  Bauiuteruelimnng  hat  «ich  nur  im  Namen  der  Ilahu- 
verwaltung  getieft,  ist  daher  in  ein  directes  Rcchtsverhaltüs  mit 
.l.ihann  P  et  ritsch  nicht  getreten. 

,.U  <(>  Die  Einwendung,  die  .S  imue  pro  fl.  loiutj«  sei  nicht 
blos  als  Kaufpreis  für  die  eingelösten  Grundstücke,  solidem  auch  als 
Entschädigung  für  Maierinlablagerung.  Eidaushebung,  CulturcrschwtT- 
nisse  geleistet  worden,  rindet  weder  im  Coutexte  des  fixierten  Ueber- 
einkommens  .1  necli  im  Contexte  der  Quittung  W  die  ei  forderliche 
Begründung 

.Wenn  Geklagter  aus  den  Worten  .in  Anspruch  ge- 
nommenen Küchen"  diesen  Sinn  herausdeuten  will,  so  mu.v 
besonders  hervorgehoben  weiden,  da-««  die  Bedeutung  der  Quittung 
nicht  nach  einzelnen  Worten,  selbst  nicht  nach  ihrem  ganzen  Inhalte 
allein,  sondern  mit  Rücksichtnahme  auf  das  inehrerwlthntc  lieberem- 
kommen  vom  29  Juli  lB(i7.  auf  welches  er  sieb  mit  dem  Ausdrucke 
„vereinbarte  Ablösung-  bezieht,  beurtheilt  werden  muss. 

Die  Urkundeu  l  und  /.'  ergänzen  sieh  gegenteilig  und  nudu 
damit  selbst  der  vom  Geklagten  in  der  Quittung  gerügte  Abgang 
der  namentlichen  Atiffukrnng  der  Parcclten  ihre  vollständige  Aufklärung. 

„Die  Quittung  Ii  ist  ein,  dm  coucreten  Verhältuijsfii  »t,- 
Bemessen  ausgefülltes  Rlatniuett. 

„Rlaiuiuettc  werden,  ihrer  Verwendbarkeit  wegen,  in  möglichst 
gpueralisiertcr  Form  aufgelegt;  die  einzelnen  Satze  erhalten  erst 
durch  die  Ausfüllung  ihre  Bedeutung;  eventuale  Shtze,  welche  tili 
dem  ihr  die  Ausfüllung  reservierten  Platze  einen  teeren  Strich  ent- 
halten, sind  als  eiue  Negation  dieses  Satzes  aulzufassen. 

„Wenn  daher  der  bekämpfte  l\i*;u*  in  der  Quittung  I'  sich 
folgendei  masseii  pt  itseuliert : 
«für  die  zum  Baue  der  k.  k.  priv.  Kronprinz 
.Rudolf- Bahn    in    Anspruch  genommenen 
„tirundflaeheu  mit  3  .loch  .VsT  Quadrat-Klafter 

„die  vereinbarte  Ablösung  mit  II.  HlloGli 

„nebst  einer  besonder*  vereinbarten  Km 

.Schädigung  mit   —  - 

zusammen  mit  tl  lolfrii« 


,«o  geht  daraus  evident  hervor,  dass  die  IL  1010  0»i  lediglich  als  die 
vereinbarte  Abl»aung  erhalten  ond  «jnittiert  wurden,  wogegen  eine 
besonders  veteiubarte  Entschädigung  mit  null  Guldeu  und  null 
Kreuzer  gar  nicht  in  Betracht  gezogen  worden  ist 

„Wenn  Geklagter  zur  Bekräftigung  seiner  Ansehannng  darauf 
hinweist,  das«  er  sonst  für  die  zugegebene,  stattgefundene  mannig- 
faltige Benillznng  der  Nebengrlttide  gar  keiue  Gegenleistung  erhalten 
hatte,  so  ist  diese  Hinweisung  ubenfalls  unrichtig,  weil  Geklagter 
einerseits  eine  ('ulturersc'.iwentngs-EDtscIi&digQng  pro  50  fl.  erhielt, 
anderseits  aber  schon  bti  der  Fixierung  des  Einheitspreise*  auf  diese 
NebennmstAndc  die  gebührende  Rtlvksicht  genommen  wordeu  ist. 

„A<t  tl  Die  Einwendung,  dass  in  dem  Elächeumnasse  von  3  Joch 
387  Quadrat- Klafter  auch  die  anderen,  ebenfalls  von  der  Bahn  aus 
l'rb  Nr.  1.  Katast  ralgemcinde  Dltrustein,  in  Anspruch  genommenen 
Gnmdtlieile  von  den  Parcellen  Nr.  13-,  4  9,  440,  435  und  441,  Ka- 
tustralgvmeindc,  Dürnsteiu  mitln  griffen  sind,  erscheint  durch  das 
Sehlnssprotokoll  vom  27.  .Inni  1K70  widerlogt,  wuuach  Johann  P  e- 
t  ritsch  fttr  diese  Grundtheile  nocli  anderweitige  Ahh'Vsungssnnimen 
mit  208  d.  kr.,  2G7  fl.  20  kr.  und  i35  fl.  40  kr.  erhalten  und 
ouittiert  hat. 

r.l<i/l  Die  Einwendung  der  Verjährung,  im  Siuue  des  ^  1  ,>l7 
A.  b.  G.  II.  trifft  hier  nicht  zu.  weil,  wie  die  Klägerin  ganz  richtig 
bemerkt,  der  Irrlhuin  nicht  den  Vertragsabschlnss  selbst,  sondern  ein 
demselben  nachgefolgt  es  Factum,  nämlich  die  Zahlung  betrillt;  der 
Rurkforderuiigsansplueh  bei  einer  geleisteten  Mchrzahlnug  unterliegt 
aber  nach  (j  H3l  A.  b.  G.  B.  der  allgemeinen  Verjährungsfrist. 

.Geklagter  bestreitet  auch  das  Vorhandensein  eines  Indebilmus, 
indem  er  sich  darauf  bezieht,  dass  die  k.  k.  priv.  Kionpiinz  Rudolf- 
Bahn,  mit  der  BauuuUinchmnng,  bezüglich  der  Giundeinlösung  eine 
Pauschalierung  vireinbart  habe,  daher  sie  aus  dein  mit  Johann  Cc- 
t  ritsch  abgeschlossenen  Rechtsgeschäfte  wesler  Vor-  noch  Nachtueil 


„Diese  auf  einer  zugestandenen  Tbatsache  heruhende  Argu- 
mentation wäre  gewiss  sehr  richtig,  wenu  eben  die  Bauuntcraehmting 
auf  eigene  Faust  und  im  eigenen  Namen  mit  JohatiU  Pet  ritsch 
cont radiert  hatte. 

„Wie  und  auf  welche  Weise  die  Kronprinz  Rudolf-Bahn  in 
diesem  Falle  sich  mit  der  ßauuntcrnchmuug  auseinandergesetzt  hat, 
braucht  es  den  tieklagten  nicht  zu  kümmern,  da  sein  eigenes  Rechts- 
verhältnis zur  Rudolf  Bahn  davon  nicht  betührt  wird. 

„Die  Banunternebmung  war  die  Gewalttragerin  der  Rudoll- 
Bahu;  letztere  allein  hat  das  rebereinkominen.  Richte  und  Pflichten 
auf  sich  genommen.  Die  Frage  cd»  ein  Indehitnm  vorliege  oder  nicht, 
ist  lediglich  nneh  der  concrelfti  Lage  der  RechUvcrhiiltnissc  zu 
benttheilen.  wonach  elH'ii  zweifellos  feststeht  dass  die  Kronprinz 
Rudolf-Bahn  bei  ein.  in  Einheitspreise  pro  fc.O  fl.  für  1  Joch,  1<112 
Quadrat-Klafter.  1010  tt.  H  kr.  anstatt  IM  Ii.  79'  e  kr.  somit  ein 
Mehrere«  pro  514  II.  «Si  »  kr  ausbezahlt  hat. 

..•!<<  .vi  Wivs  die  Einwendung  «hlicsslich  anbelangt,  dass  das 
Petitum  nicht  auf  Zahlnug,  son  'ern  auf  KeberUssimg  der  nicht  auf- 
gesandeten  (irundtheile  hatte  gestellt  werden  sollen,  so  wiire  dieselbe 
stiehlcültig.  wenn  die  Bahn  a  priori  vertragsiuit>>ig  3  Joch  S87  Quailrnt- 
Klafter  abgelöst  bätte.  dem  ist  aber  nicht  so. 

.Kaut  l  i  knude  .1  wurde  der  Vertrag  in  d»r  Weise  geschlossen, 
dass  die  von  der  Bahn  zu  benöthigemleli  (irmidtheile  um  deu  Ein- 
heitspreis pro  300  fl.  für  das  Joch  eingelöst  (also  gekauft  I  werden. 
Nun  aber  hat  die  Balm  zngctiiiideiieruiaa.ss.;u,  aus  dem  Areale  der 
gegnerischen  Grundstöcke,  «irundtheile.  nicht  im  Ausinaiisse  von 
,t  Joeb  f»ti7  Qoadrat-Klafter  sundern  im  Ausiuaasse  pixi  1  Joch 
tkifj  Quadrat-Klafter,  zuziigluh  des  angelegten  Weges  im  Gesummt- 
ausinaasse  pro  1  Joch  H)|2  Quadrat-Klafter  hcuöthigt. 

„Der  Irrtlinin.  der  sieh  hei  der  Zni  l«ng  eiiigeschliehen  hat, 
betrifft  nicht  die  Aiurifhnuug  der  Ziffer  selbst,  sondern  die  Zugrunde- 
le.utig  eine»  iletl  »irkl>  hell  Vei  h.Ütnis*.  u  in.  1,1  ejuspt.-cheuden 
'  F'Hchena;isroaa-  es. 
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„Di«  Kronprinz  Rudolf-Bahn  bat  mit  einem  Worte,  nnr  1  ,l"cb 
1042  '(uadrat-KUftcr  bei  einem  Einheitspreise  pro  Hm»  rl.  de  facto 
eingelöst,  so  viel  aber  bezahlt,  als  ob  sie  ä  Jocb  :>-,7  liuadrat-Klaftci 
eingelöst  biibeu  wurde. 

„Ka  erseheiut  sonach  der  Geklagte  in  jeder  Beziebuug  gänzlich 
sacbfallig  und  raus«,  als  Sachfalliger,  nach  den  ^  21  und  *<  de» 
Gesetzes  vom  1«.  Mai  1874.  Nr.  <>»  R.  G  B.  in  den  Ersatz  der  Ge- 
riehtskosteu  verurtheilt  werden. - 

1'fln-r  Appell."1  tioti  der  Geklagten  wnvle  vuiu  k.  k.  <  M.  -r- 
Imidesgerirhto  in  Graz,  mit  dem  l'iilH-äl«*  v»ni  :il.  I  »i-i  i  inln-t- 
18X8,  Z.  'MUH,,  ,lHfL  Erkenntnis  erster  Instanz  ril^.-aii.liTl.  «Ii.- 
klagende  Hahn  mit  iluvm  Hs-gehn-ii  abgewiesen  und  in  d< n 
«i.ri.litsk<.st.ii.-rsatz  vtiurtlnilt. 

G  r  ii  ii  d  c : 

.Die  Klägerin  gründet  ihren  Anspruch  darauf,  das*  sie  Ton 
.Insel'  I'  e  t  r  i  t  s  c  b  gegen  Bezahlung  einen  Entschädigung«!  apitales 
pro  1010  Ü,  «  kr.  ö.  W.  für  cum  Baue  der  Kronprinz  Rudolf-Rabn 
in  Anspruch  genommenen  Gnindilacbcu  mit  ii  Joch  .187  (Quadrat- 
Klafter  nur  1  Joch  «3S  l/uailrut- Klafter  abgetreten  erhielt,  und  für 
den  Bah  n  kür  per  and  die  zu  demselben  gehörenden  WtK«  nur  I  .loch 
»»3.">  (Jundrat-Klatter  facliseh  verwendet  wurden,  dass  sie  somit,  da 
für  dun  »och  ein  Einheitspreis  von  WJO  fl.  vereinbart  wurde,  dem 
Josef  Fe  t  ritsch  um  .114  ll.  i;ki  :2  kr.  n.  W.  irrthnm'ich  zu  viel 
bezahlte,  somit  berechtigt  sei.  deu  zuviel  bezahltet!  Itctrug  pro  .114  I). 
HSV;  kr  zurückzufordern. 

„Ehevor  noch  in  eine  Pruritus  '1er  Gmndhaltigkeit  des  klüge- 
rischen  Begehrens  eingegangen  werden  kunn,  ist  vor  allem  zu  er- 
wägen, ob  angesichts  de,  n  o  t  o  r  i  s  •  b  e  u  Imstande*,  da«  die 
Kronprinz  Rudolf-Balm  für  den  .Staat  erworben  wnrde,  die  Klütf.ri« 
berechtigt  sei.  dieses  angeblich  noch  anstehende  Guthaben  in  ihrem 
Namen  einzuklagen. 

.Mit  Art.  I  AI«.  t>  des  Gesetzes  vom  s.  April  18S4,  Nr.  öl 
It,  G.  B.  wurde  das  Ueliereinkommen.  abgeschlossen  ZU  Wien  am 
II.  December  18^3,  betreffend  die  üetricbsflilirung  der  Kronprinz 
Rudolf' Bahn  durch  den  Staat  und  die  eventuelle  Einlösung  dieser 
Bahn  durch  den  Staat  genehmigt  und  laut  Art.  VIII  der  Tag 
der  Kundmachung  dieses  Gesetzes,  d.  i.  der  i.V  April  IHM.  als  der 
Zeitpunkt  fixiert,  au  welchem  dieses  lebereinkominen  in  Wirksam- 
keit tritt. 

-Laut  §  4  des  Uebereinkoininens  vom  11.  Deceuiber  lBhJj  bleibt 
zwar  bis  zur  Einlösung  der  Bahn  durch  den  Staat,  dir  Kronprinz 
Rudolf-Bahn  Besitzerin  der  Eisenbahn  und  des  zum  Betriebe  des- 
selben gehörigen  testen  und  beweglichen  Matcriulrs, 

„Itagegeu  gelten  im  übrigen  s  ä  m  in  t  1  i  e  h  e  Activen  und 
Bestünde  des  L-esellsehaftlicheli  Vermögens,  sie  mögen  au* 
welcher  Zeit  immer  stammen,  iu  das  E  i  g  e  n  t  hu  in  des 
Staates  llber. 

.Nach  diesem  IVbereinkommcn  ist  daher  die  Kronprinz  liudolf- 
I!aliii  u  i  c  Ii  l  berechtigt,  dieses  Activnut.  falls  selbes  wirklich  zu  Recht 
btsteheu  sollte,  einzuklagen ;  lneztl  wäre  nur  die  Finai>zproenn<tnr, 
iiauieiis  des  Staates,  an  welchen  dieses  Activuin  des  gesellschaftlichen 
Vermögens,  hm  sj  •>  des  olicitierten  Oebereiiikommens  Übergegangen 
isr.  berechtigt. 

.Aber,  würde  man  auch  zugestehen,  dass  die  eingeklagte 
Forderung  nicht  unter  die  nn  den  Staat  übergegangenen  Activen  des 
gesellschaftlichen  Vermögens  subsumiert  werden  könne,  so  ist  d.n-h 
die,  geklagtcrscits  aus  dem  Titel  des  Abganges  einer  Vermögens- 
minderung  entgegengestellte  Einwendung  des  Mangels  der  activen 
Klugslegiiiimitiou  volikomiiieii  begründet. 

.Die  Klägerin  bezeichnet  selbst  ihre  Klage  als  eine  conditio 
ndebitl ;  Grundbedingung  dieser  Klage  i-t  jedoch  einerseits  Be- 
reicherung aut  Seite  des  Gektugtcu  und  anderseits  eine  Minderung 
de»  Vermögens  ;,ul  Seite  des  Klagers. 

.Durch  das  Zugeständnis  der  Klägerin  ist  nun  erwi-seii.  dass 
die  Kronprinz  Rudolf-Halm   der  Baiiimtei 'iiehmntig   «lim  Zweck-'  d.r 


Einlösung  de«  zum  Bahnbaue  erforderlichen  firunde*.  eine  Pausebal- 
summe  bezahlte,  mit  welcher  die  Bauunternehmung  sieh  zufriedenstellte, 

.Hieraus  ergiebt  sich,  dass  die  Beträge,  welche  die  Bannliter- 
nehrmiüg  für  die  eingelösten  (irundflachen  bezahlte,  für  die  Klägerin 
völlig  bedeutungslos  find,  indem  der  Schaden  und  Nntz.n,  der  hieran» 
\  resultierte,   uiebt  der  Klägerin.  Mindern  nur  der  Baumiteriiclinimif: 
(  zugute  kommt  oder  zur  Jjist  fallt. 

.Wenn  es  auch  richtig  ist,  das«  der  von  der  Bauuntemelunung 
;  eingelöste  Grund  Eigenthuni  der  Klägerin  ist.   so  ist  dadurch  noch 
keineswegs  erwieaeu.   da**  die  aus  der  Grundeinlösung  erworbenen 
Rechte  und  Pflichten  an  die  Klägerin  übertragen  wurden. 

.Hat  wirklich  eine  Zuvielzahlung  stattgefunden,  so  wurdf 
selbe  uur  durch  die  Baiiunternebmung  geleistet  und  hätte  biedureb 
nur  diese  nicht  aber  die  Klägerin  einen  Schaden  erlitten,  wesLalli 
auch  nur  die  Uauunteruehmung.  nicht  aber  die  Klägerin  zur  Ein 
klagung  der  conditio  in  debiti  berechtigt  bezw.  legitimiert  ist. 

.Aus  diesen  tirttnden  musste  in  Stattgebung  der  Ap|>ellati<nis- 
beschwerden  der  (ieklagten  das  erstricblerliche  l'rtheil  dahin  »li- 
geäjidert  werden,  dass  die  Klägerin  mit  ihrem  Begehren  unbedingt 
abgewiesen  wnrde. 

„Gemäss  der  '.'4  und  2ü  d.^s  Gesetzes  vom  1«.  Mai  1R7I 
Nr.  «y  R.  (i.  B.  hat  die  KUgerin  dein  Geklagten  die  Gerichtskuslei.. 
sowie  die  Appellationskusten  zu  ersetzen  und  jene  der  Appellatiuio- 
cinrede  *elbst  zu  tragen. 

Mit  dem  Urtlo-ile  v   Fil.iu.ir  lxs'j,   Z.  1x7  br- 

slätigti-  der  k.  k.  Ulo  rste  Gcrii  litslmf.  iiln-r  die  Revisiniiv 
bcs<  hwerde  der  Klilgetin  das  nb.  rhindesgerii  ht  Ii.  he  Krkeuintiis 

aits  folgenden 

li  r  ii  n  <1  «•  u  : 

„Der  Oberste  (ierichtshof  kann  zwar  den  (Jrllnden  nicht  bei- 
pflichten, aus  welchen  das  Uberhuidcsgeritht  das  Klngebegehreu  ab- 
gewiesen bat ;  denn  eine  thatsltehliche  llebanptnng  in  der  Kichtnag 
da*s  der  mit  der  vorliegenden  Klage  verfolgte  Privatreehuaii'proch. 
iufolge  Cession  an  einen  Dritten  Übergegangen,  insbesondere  dan 
dieser  l'ebergadg  zufolge  des  zwisebeu  der  Kronprinz  Rudolf-Hahn- 
gesellschaft  und  der  Staatsverwaltung  Uber  die  Betriehsfühning  dieser 
Bahn  durch  die  letztere  am  11.  December  It+Xa  geschlossenen  uml 
durch  das  «esetz  vom  8.  April  1SM4.  R.  ti.  B.  Nr.  51  genehmigten 
rehereinkoramens  an  den  Staat  geschehen  sei,  ist  von  den  Beklagter, 
im  Laufe  des  Proees*e*  gar  nicht  aufgestellt  wordeu  und  es  h*V« 
!  die  letzteren  aus  dieser  Thatsache  keinerlei  Bestreitung  des  Klnge- 
j  rechts  der  gerianliteu  Buhugesellscliaft  abgeleitet. 

„Eben  deshalb  hat  im  I'rocesse  auch  keine  Verhandlung  zwischen 
den  Streinheilen  Uber  die  Frage  »utt^eftinden,  ob  der  vorliegenile 
Klagsansprucb  unter  die  zufolge  ij  4  jenes  (.'ebercinkoiumeuH.  an  den 
Staat  «hergegangenen  Active»  zu  silhsummieren  sei. 

rBei  diesem  Staude  der  Proiessverbaiidlung  aber  darf  der  er- 
kennende Richter,  welcher  in  dein,  dunh  die  Verbandlungsmaiiine 
beherrschten  niiludlicheu  Verfahren  (S  1  A.  (..  O.  Hofd.  v.  H.  «letober 
I7KI  ,J.  G.  S.  Nr.  1»7  und  vom  1.1.  .launer  17H7  .1.  G.  S.  Nr.  •>!'!  lit  ii) 
mir  solche  thutMichlicheli  L'iustiinde  seiner  Eutscheidiing  zum  Grunde 
legen  kann,  welche  von  den  Mreittheilen  x-lhst  zur  Begründung  ihrer 
ltecbtsverfolgung  oder  Vertbeidiguog  geltend  gemacht  worden  sind, 
auch  nicht  von  amtswegen  auf  jeurs  I  tbereinkomiuen  Rücksicht 
nehme«,  welches  die  klägerisihe  Bahtigi  Seilschaft  mit  der  Staats- 
verwaltung, uuterm  II.  December  IbKf  geschlossen  hat.  welches  abir 
von  den  Beklagten  in  keiner  Weise  als  Veriheidignni;smitlel  zur  He- 
kiimpfuug  des  eingeklagten  Anspruches  im  I'rocesse  in  Anwendung 
gebracht  wordeu  ist. 

,  Der  t  »berste  luriclitshof  vermag  Wetters  auch  jene  lanwendinii! 
der  Beklagten  nicht  für  begründet  anzuerkennen,  welche  di>  selben 
aus  dem  Iii ■chtsverballnissH  der  klagenden  Itahligesi-Usi-liaft  zur  be- 
standenen Baniinteriiehninng  (üranicj,  Schwarz  und  Klein' 
ableiten,  um  der  erster.ii  die  Reri-ehüguiig  zur  klage  weisen  Vti- 
lolgiing  des  gi-telltcn  Ruekzahlungsanspnieh-»  zu  bestreiten 
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-l>«"T  Rcchtsvnrgltnger  der  Beklagten,  Johann  Petritsch,  hat 
wegen  Ueberlnssiuig  ilcr  fraglichen  Grundflächen  zun»  Bahnbaiic  nicht 
mit  der  gedachten  Rannntemehiiiuiig,  sondern  wie  dies  alle  darüber 
vorliegenden  Urkunden  darthnn  und  auch  von  den  Reklagten  nicht 
bestritten  wird,  nur  mit  der  klagenden  Eisenbahngesellsebaft  selbst 
contrahiert  nnd  jenen  Ablösungsbetrag,  von  welchen  ein  Theil  mit 
der  gegenwärtigen  Klage  zurückgefordert  wird,  laut  der  vorlie«cnden 
Quittung  von  der  Bahngcsellsehaft  ausbezahlt  erhalten,  wobei  die 
Raniiiiteriicbmung  mir  als  Zahlungsorgau  bezeichnet  int. 

,l>ein  Jcihami  Petritsch  stand  also  ans  dein,  zwischen  ihm  nnd 
der  Kronprinz  Rudolf -Bahn  geschlossenen  Einlosutursvertragc  nur 
letztere  als  Schuldnerin  de»  vereinbarten  Kinlüsungsbetragrs  gegen- 
üher,  nnd  wenn  diese  die  Ton  ihr  geschuldete  Zahlung  durch  die 
luebrgeuanute  Baunniernebromig  leisten  lies«,  so  war  der  Rcchts- 
gnmd,  all»  welchem  die»  geschah,  fiir  das  Kc-chtsverhiiltnis  zwischen 
Johann  Petritsch  und  der  KronpriiizRndolf-Balm  völlig  gleiebgiltig. 

.Eben  deshalb  kann  aber  auch  das  zwischen  den  genannten 
beiden  Gesellschaften,  in  Ansehung  dieser  Zahlungsleistung  bestandene 
Rechtsverhältnis  nicht  auf  jene.  Rechtsansprüche  einwirken,  welche 
die  Bahngcscllschaft  wegen  jener  Zahlnng,  ans  Anlass  des  zwischen 
ihr  nnil  Johann  Petritsch  bestandenen  Vertragsverhaltniases  erheben 
zu  können  glaubt  nnd  kann  daher  auch  die  Beklagten  nicht  be- 
rechtigen, an*  jenem,  sie  gnr  nicht  berührenden  Verhältnisse,  eine 
Einwendung  wider  den  Klagsanspruch  der  BalmgesellseliuR  zu  erheben. 

„Demungeachtet  ist  mich  der  Oberste  Gerichtshof  nicht  in  der 
Lage,  dein  Klsurcbegebren  folge  zu  gehen. 

„Die  ktagerische  Eisenbahngcsellschaft  verlangt  von  den  Be- 
klagten, als  Erbcu  nach  Johann  Petritxch,  die  Rückzahlung  eines 
Betrages  von  51*  H.  68V*  kr.,  welcher  dem  letzteren  für  die  von 
dessen  Waldparcelle  Nr.  501  «  und  A  der  Katnstrnlgemeiude  r>0rn- 
sl.  in  zur  Kronprinz  Rudolf- Bahn  eingelösten  Grundflächen  irrthümlich 
als  eine  nicht  geschuldete  Ueberlcistuug  ausbezahlt  worden  sein  «oll. 
indem  sie  im  thatsächlicbcn  geltend  macht,  das*  der  vereinbarte  Ein- 
lüsungepreis  ftlr  ein  Joch  abgelöster  Grundfläche  von  der  gedachten 
Waldparcelle  300  tl.  betragen  nnd  Johann  Petritsch  laut  seiner 
Quittung  vom  B.  Februar  1*71)  für  eine  Gcsamuit  fläche  von  3  Joch 
R87  Quadrat-Klafter  die.  nach  obigem  Einheitspreise  entfallende  Ab- 
lösung von  lOld  fl.  6  kr.  ausbezahlt  erhalten  habe,  während  laut 
der  Aufsandungstirknnde  vom  7.  Kebraar  1N70  nnr  eine  Grundfläche 
von  1  .Tuch  1135  Quadrat-Klafter  von  der  bezüglichen  Realität  de« 
Johann  Petritsch  in  das  grundbücherliche  Eigeuthnm  der  Kronprinz 
Rudolf- Bahn  abgetreten  und  noch  eine  Grundfläche  von  107  Quadrat- 
Klafter  zur  Weganlage  verwendet  worden  sei,  fllr  welche  Grund- 
flachen  nnr  ein  Ablfisnngshetrag  von  4i»5  fl.  37 ',  s  kr.  entlalle. 

,Dicse  von  der  Klägerin  zur  Begründung  des,  im  Sinne  des 
«i  US1  A  b.  (i.  B.  gestellten  RUrkzahlungsanspruches  angeführten 
Tbutsiuhen  sind  jedoch  keineswegs  schlüssig  für  die  nach  dieser 
Gesetzesbestimmung  erforderliche  Voraussetzung,  das«  Johann  Pe- 
tritsch  auf  die  Ablösung  in  dem  bezahlten  Betrage  von  1010  rl.  «kr. 
kein  Krcht  gehabt  habe  und  das*  die  Zahlung  des  Mehrbetrag«  von 
514  II.  »W  o  kr.  aus  einem  Irrthnm  geschehen  sei. 

„Denn,  nach  dem  ausdrücklichen  Worlaute  der  diesbezüglichen 
Quittung  hat  Johaun  Petritsch  die  vereinbarte  Ablösung  mit  1010  tl. 
<i  kr.  für  die  von  seinem  IlesiUthnme  zntn  Baue  der  Kronprinz 
Kndolf-Bnhu  in  Anspruch  geuouiinencu  Grundflächen  im  Ausmaasse 
vou  3  Joch  587  Quadrat-Klafter  erhalten,  und  nach  Inhalt  des  Proto- 
kolle!) hat  sich  der  GrumUbtü'sunfrsvertrag  sowohl  auf  die  zm  Bahn- 
anlage uöthigen  als  auch  auf  die  zum  Rahnbaite  zweckdienlichen  1 
Grundflächen  des  Resitzthuins  des  Johann  Petritsch  bezogen  Wollte 
daher  die  Klägerin  darthnn.  duss  sie  von  der  bezahlten  Ablösung  j 
pro  1010  tl.  6  kr.  einen  Theilbetrag  irrthUmlich  gezahlt  habe,  ohne  ' 
das«  sie  hiezn  verpflichtet  war,  so  durfte  sie  sich  nicht  mit  der  Nach-  j 
Weisung  begnügen,  da&s  nur  eine  wir  Rahnanlage  abgetretene  Grnnd-  . 
fläche  von  I  Joch  «3.»  (Quadrat  Klafter  in  ihr  bücherliches  Kigenthnrn 
übertragen  und  eine  weitere  Flache  von  4u<  Quadrat- Klafter  zur 
Weganlage  verwendet  worden  sei,  sondern  sie  musstc,  gegenüber  dem 


Widerspruche  der  Beklagten  nachweisen,  das«  tiberhau |U  zom  Bane 
der  Kronprinz  Rndolf-Balui  nicht  die  in  der  Quittung  bezeichnete 
Grundfläche  von  3  Joch  5R7  Quadrat-Klafter  in  Ausprneh  genommen 
worden  sei  und  jene  Thatsocben  klarstellen,  welche  die  Berechnung 
der  zu  diesem  Baue  in  Ansprach  genommenen  Grundflächen  mit  dem 
in  der  Quittung  bezeichneten  Ansuinasse  veranlasst  nnd  diese  Be- 
rechnung als  eine  irrthüniliche  erscheinen  zu  lassen  geeignet  sind. 

.Einen  solchen  Beweis  hat  jedoch  die  Klägerin  in  diesem 
Proeesse  nicht  zu  führen  unternommen.  Vielmehr  ist  aus  dein  von 
derselben  vorgelegten  Schlossprotoknlle  zn  entnehmen,  dass  dieselbe 
nicht  blos  fflr  bleibend,  sondern  anch  für  zeitlich  eingelöste  Grund- 
fläche!! den  vereinbarten  Einheitspreis  zu  zahlen  pflegte,  während 
der  Uber  Antrag  der  Beklagten  abgeführte  Sachverständigeubefund 
dargethan  hat,  das*  von  der  klagcrisehen  Waldparcelle  Nr.  501  «  und  h 
ansser  der  von  der  Klägerin  zugestandenen  GmndfläcJie  noch  ein 
weiteres  Terrain  durch  Abgrabung,  behufs  Matcrialgewinnung  znm 
Bahnbaue,  von  derselben  in  Anspruch  genommen  worden  sei. 

.Hiernach  erscheint  der  klägerisebc  Rttckzahlungsaiisprmh 
rechtlich  nicht  begründet,  derselbe  ronss  daher  abgewiesen  nnd  dos 
hiernut'  lautende,  obcrlandesgerichtlicbe  Urtheil,  mit  Verwerfung  der 
von  der  Klägerin  dagegen  eingelegten  Revision,  bestätigt  werden." 
(UrtheU  des  k.  k.  Obersten  Gerichtshöfe*  v.  20.  Februar  188!),  'l.  187  ) 


C  II  RON!  K. 

El  Kenbahn-  Kai  I.  Weiters  eingelaufene  Spenden : 4 )  i  'arl  P  a «-  k  e  n  y, 
Ooiniuerzial-Direelor  der  .Südbabn-Gesellschaft.  fl.  10,  Dr.  Hndolf  Fenz, 
Hof-  und  Geriehts-Advocat  und  Rechtsanwalt  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn,  fl  10. 

Courler/.ugvcrbindung  Wien-Berlin.  l)cm  Vernehmen  nach 
haben  die  General-Direction  der  österreichischen  Stantsbahucn  und 
die  übrigen  hetheiligten  Bahnverw altnogen  die  Einfuhrung  einer 
neuen  Couricrzngf  Verbindung  Horn -Berlin  via  Villach -St.  Valentin - 
Budweis-Pragin's  Auge  gefasst.  wodurch  der  direct«  deutsch-italienische 
Personenverkehr  von  der  Sewtnering-  und  Brenner -Route  theilweise 
abgeleitet  würde.  Infolge  dessen  haben  zwischen  der  Sudbahnverwaltnng 
und  der  Oesterr.-ungar.  Staatseiseubahn  Verhandlungen  wegen  der 
Herstellung  günstigerer  Anschlüsse  ihrer  Oourierzüge  stattgefunden. 
Vorläufig  haben  diese  Verhandlungen  dazu  geführt,  dass  die  Sto»ts- 
viscubahn-Gegclischaft  die  Abfahrtszeit  ihres  Nacht-Courierzuges 
Wien -Prag- Boden bach  von  Wien  von  8  Uir  l&  Min.  auf  10  Phr 
Iii  Miu.  Abends,  die  Sadbahu-GesellRchaft  die  Ankunft  ihres  Tagea- 
eilznges  Ttiest-Wien,  au  welchen  sich  der  Tageseilzug  Pontebba- 
Leoben  der  k.  k.  Staatsbahneu  anschlieast.  auf  9  Uhr  3<i  Min.  Abends 
verlegen  wird,  wodurch,  da  die  Bahnhofe  beider  Gesellschaften  ein- 
ander unmittelbar  benachbart  sind,  eine  neue  sehr  günstige  direct« 
Verbindung  zwisrhen  Italien.  Tricst.  Marburg,  Graz,  Klagcnfurt 
n.  s.  w.  einer-  nnd  Brünn.  Prag.  Dresden,  Leipzig,  Berlin.  Magdeburg. 
Hamburg  ii  s.  w  anderseits  geschaffen  wird.  Mit  dieser  neuen  Ein- 
führung ist  eine  Abkürzung  der  Fahrzeit  des  t  ourierznge*  der  Staats- 
risenbahu,  wie  des  Tageseil zuges  der  Südbahn-Gcsellscbaft  verbunden. 

l'ngnrisrhe  Nordostbahn.  In  der  am  20.  Februar  a.  c.  ah- 
gehaltenen  iiusierordenthchen  Generalversammlung  der  Actioniire  der 
l'ngarisehen  Nor-lostbahu  wurden  seitens  der  Direeiion  folgende  Kragen 
zur  Berathung  und  Genehniignng  vorgelegt: 

1.  Die  PelH-rnahmc  des  Betriebes  der  zu  verstaatlichenden 
ungarischen  Strecke  der  Ersten  ungar.-gatiz.  Eisenbahn  T-egenye-Mihaly- 
Mezo-Lahorcz-ljiiidesgrenze,  und  zwar  nach  denselben  Priueipien,  nnt#r 
welchen  seinerzeit  der  Betrieb  der  Muiikiies-Bcszkider  Strecke  der 
Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  von  der  Nordostbahn  übernommen  würfe. 

2.  Vereinigung  sämmtticher  von  der  Nordostbahn  betriebenen 
Linien  mit  dem  Gesanimtnelzc  der  Kgl.  nngar.  Staatsbahnen,  insoferne 
auf  diesen  Linien  in  tarifarisoher  Beziehung  das  Barerae  der  Kgl. 
nngar.  Stnatsbahneu  in  Anwendung  zu  bringen  ist. 

Vou  Seite  der  Kgl.  nngar.  Regierung  wird  in  diesem  Falle 
Folgendes  geboten ; 

<i  i  Garantie  der  ö'.igen  Dividende  der  gesellschaftlichen  Actieu, 
auch  im  Falle  eventueller  Mindereinnahmen. 

M  L"sting  der  Frage  bezüglich  der  unbedingten  RAckzahtungs- 
verptüchtung  jener  staatlichen  Vorschüsse,  welche  ans  dein  iM'tier 
Investitionsanlehen  eventuell  unbedeckt  bleiben,  in  einer  fnr  die  Ge- 
sellschaft und  das  Aorar  günstigen  Weise. 

o)  Wahrung  der  erworbenen  Recht«  und  Rangvcrlialtnis^  des 
Personals  im  Falle  der  nachträglichen  Veisraatlichnng  der  I'nuar. 
Nordostbahn. 


*i  Sieh«  Xr.  ^  II 
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Die  (>oneralver*a«in»lung  hat  beide  Anträge  ein»!  immig  ange- 
nommen, und  treten  somit  die  von  der  Direetion  der  liesellsehalt  mit 
der  Staatsverwaltung  nbgc«.hlo**cneii  Vertrage  in  Kj-chtskraft. 

Spar-  un4  Vor>eho«&- Verein  der  Bediensteten  der  k.  k. 
p-rit.  b'slerr.  Nordwestbahn.  Dem  nns  vorliegenden  Geschlifrsherichte 
ftlr  da«  Jahr         entnehmen  wir  folgende  Haren: 

Die  Anzahl  der  Vert- insriiitgliedcr  betrug  Ende  18F)ft  HÖR  »der 
33^  der  sSmmr liehen  Beitrittsberei  htigten ;  hievon  waren  61  5h*. 
mit  Vorschüssen  belastet.  I>er  Stand  der  (;e»rhitft«amhcile  war  mit 
Ende  IrttW  (1.  i.UO.074  «5.  der  Stand  des  Reservefonds  fl.  12.713-27, 
die  Summe  der  Spareinlagen  rl.  tissoiHiu  uml  die  Summe  der  aus- 
stehenden Vorschüsse  rl.  ÜT*.'.  Itif»  04.  her  Zinsfnss  für  Vorxrlitt<se 
wurde  von  8  auf  7  herabgesetzt  IVr  kleinste  <;e»chatt»antheil  rin»s 
Mit'jlii-d-s  betrug  II.  i  (eine  Monatsrate),  der  gri'.sste  rl.  .VNJO,  daher 
im  Durchschnitte  rl.  151  .  Die  kleinste  Spareinlage  war  II.  I  2,  die 
größte  rl.  7t«2  17,  im  Durchschnitte  daher  fl.  4511m.  Der  kleinste 
Vorschnss  betrug  rl.  10,  der  grillte  rl.  2.VH»,  und  die  durchschnitt- 
liche Hohe  eines  Vorsehnsse»  daher  fl.  fl!« 

Mir  Schlns«  de»  Jahres  isrsx  Mauden  ir.ies  Polizza  auf  ein 
versichertes  Capital  Tun  II.  H>.m;  'i72  —  mit  H  J.VjO  Monat*-  und 
II.  ÜWJfi  Jnhrespriirnie  In  Kraft. 

Die  Einnahmen  des  Verein^»  betrugen  im  Jahre  Ins*  fl  22.SHK  71 

die  An  «gaben    „    7  «S73- 

s,.  das.*  sieh  fllr  da«  tje.sehnfujnhr  1*kh  ein  Ceberschus»  von  rl  1  IJI.p  32 
ergibt. 

Nach  Verzinsung  des  Reservefonds  mit   ,  <>35W; 

und  mv-k  Abzug  der  5-,  igeu  Tantieme  für  den  (ö-jnmmt- 

vor>rand  per   .  7h:p>8 

v.-rldeibt  cto  Betrag  von   fl.  I3.:J7.V«W 

so  da*  mit  Hinzurechnung  des  Ucwinnbetrage»  ans  dein 

Jahre  1*S7  fr«   .  VK1-N2 

ein  Reingewinn  Von   tl.  13  H7tt  12 

zur  Vertheüun 
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Spielhagen  &  Schurich. 
Jorge   Duehont.  Coiiforeinia  llital   del   ciirso  de  tenria    de  la 
chwicidad.  Buenos  Aire». 


CLIJ5-NA0HH1CHTKN. 

XVII.  Clubv.  Sammlung  am  Jt».  Mllrx  l«S».  Der  Präsident. 
Herr  Hofnith  Raspi,  eröffnet  die  Sitzung  mit  nachfolgender  Mit- 


Xen  eingetreten  sind  als  wirkliche  Mitglieder  die 
Herren:  Otto  Bruhns,  kaiserl.  Rath,  Obcr-Iiispector  der  INMerr.  Nord- 
»e.-tlmhn.  Carl  Budhr,  CoutPilor  der  Kaiser  Ferdinands  Nurdbahn. 
(Miihr.-K.Htrau.) 

Der  n ae hs t  e  Vor t ra g  findet  Di cu s  tag  den  Marz  statt, 
und  zwar  wird  Herr  Max  Mautun  er,  Kcichsrathsabgcordneter  und 
Slaatseisenbnbiirnth,  über  .  Ar  bei  t  erwoh  nun  ge  u  und  ihre  social- 
politisehe  Bedeutung4  sprechen. 

Hierauf  erllieilte  er  dem  Kei.-bsraflnwhgei»rdni-ten.  Herrn  Stanis- 
laus liirter  van  S  z  cz  ep ano  w  s k i .  da.«  Wort  zu  dem  angekündigten 
Vortrage  . Fe  her  e i n i ge  Ei n  ri ch  t  u n  gen  au f  ame r ik aniseh e u 
und  englischeu  Eisenbahnen". 

Per  Vortrag,  der,  von  sichtlichem  Eifer  für  die  vertretene  Sache 
getragen,  »ich  durch  Praci»ion  und  Klarheit  niis/eichie-te,  fand  hei 
dem  Auditorium  lebhaften  Unfall. 

Nach  Beendigmig  desselben  dankte  der  l'iasideiit  mit  wannen 
Worten  d*m  Vortragenden  lur  den  geuuss-  und  lehrreichen  Abend 
und  «  bloss,  nachdem  Niemand  mehr"  «ich  znra  Worte  ine  det-,  di- 
Versammlung. 

Damenahend  Tum  I«.  MUrz  ISW>.  Der  am  vergangenen 
Samstag  im  Fi  -tsaal.-  des  \ieil.  ro»t.  rrei.  lii<rhen  ÜcMerl..  v-rein-s,  in 
welchen  i-ich  ui^er  l'lub  dic-mal  r.n  (laste  g'  hi  ten  l.utie,  ab^ehalleue 
Dainniabend  zahlte  ni<  ht  allein  zn  ilen  gidnng* n-tm  rMdiictious- 
nhetelen  des  t'iuh,  «omlern  auch  zu  ihn  interes-ant- -t- n  und  anni- 
s:uiti>teii  iihlilii'lien  Vcr.iiistatiuitgcii,  we'.dic  im  Laote  der  leizt-n 
Monate  stattgf  liiiiilen  )■»!••  ri.  Das  VergiitigutigM'oliiile  1  atte  in  iler 
Wahl  der  uiiiwirkonden  Knnstkratte  und  in  ihr  ganzen  Zusammen- 
}:iiri:u:]i;i'ii,  ![■  ui-Miin:  n n- 1  V.  i'.ms  1,  »  iM 


Stellung  des  l'rogr.imme»  ilen  feiusteu  l  ies.  hniack  iN-knuilet  uml  e» 
verstanden,  die  Verwohntesten  unter  den  Verwohnten  in  jeder  Be- 
ziehung zu  befriedigen  r>a«  ProgTnmm  wurde  eingeleitet  ilnrch  zwei 
I.iedervortrilge  des  Kegiaseur»  und  Hof  t  »pem.sÄnger«  Herrn  St  oll. 
dessen  klaiiL'inlle  Tenorslimme  nnd  seelenvoller  Vortrag  die  Zahlirer- 
schaft  in  helles  Entzücken  versetzte.  Er  weiss  mit  seiner,  jeder 
Mutilation  fähigen  Stimme  die  feinsten  Wirkungen  zu  erzieleu. 
Kanscbciiiler  Applaus  lohnt«  den  Tnrtr.  rTlichen  S*nger.  Da«  A<-cw- 
pagnement  des  Herm  St  oll  besorgte  Herr  Sigmnnd  (irtiiifeld  in 
meisterhaftester  Weise.  Hierauf  betrat  Alfred  <1  rnn  fei  d.  der  -Flügel- 
mann der  europäischen  Virtuoseuaniiee".  wie  er  einmal  genaiiot  «urJe, 
das  Podium.  Ks  hiesse  Fachfragen  in  deu  Ki-setihahncliib  Iragen. 
wolltet!  wir  noch  viel  Worte  tiher  das  durchgeisrigte.  hinteissend^ 
Spiel  des  anerkannten  Meisters  im  Reiche  der  Tonkunst  maelien, 
Alfred  (irünfeld  «pielte  in  der  ihm  eigenen  glänzenden  Manier  eiot 
Phantasie  «her  .Kamt"  und  gab  dann  die  „Kngarischen  Tanze'  «m 
Besten.  Kin  wahrhaft  frenetischer  Applaus  belohnte  die  mustergiltig« 
Leistungen  des  genialen  Pianisten.  Nun  kam  da«  gesprochene  Wurs 
an  die  Reihe,  Hof- Schauspieler  Herr  Dcvrient  sprach  mit  hin- 
teissendem  Schwünge  und  tiefem  (ieftlhlsausdrucke  ein  Epi«:  „Du 
Herz  von  Donglas. 14  Die  Kunst  des  Declainicrens  wird  heutzutage  «» 
wenig  mehr  geübt,  daas  mau  wahrhafte  Freude  empfaud,  wie  sich 
Herr  Devrient  iu  die  Aufgabe  vertiefte  und  wie  vortrefflich,  »bat 
gewalr*ame  Milte),  er  da»  fesselnde  (Jedieht  sprach  und  zur  "lau. 
zeudsten  Wirkung  brachte.  Er  wurde  mit  Beifall  reich  bedacht 

Eine  h'ichst  willkommene  Obren-  und  Augenweide  bot  mm  die 
Operettensangcnn  vom  Theater  a  d  Wien.  F'rl.  Antonie  H  an maan 
welche  zur-r^l  ein  kleines  Liedchen  „Der  Schwur*  vortrng  und  hierauf 
zur  allgemeinen,  angenehmen  l'eberraschnng  nnd  unter  lebhaft« 
Spannung  eine  Walzer- l'ornpesilioii  von  Ziehrer  zum  Vortrag 
brachte.  Dieser  Walzer,  der  betitelt  ist:  „Wien  Uber  Alles*  uml 
dessen  Text  von  Siegfried  I.flwy  herTllhrt.  zählt  zn  den  lieocnv 
»ünli^-sren  und  melodiösesten  Composilionen  des  unerschöpflich« 
Wiener  Mu«ikers  Prickelude  Itythtnen.  die  föimlich  ttudelu  nad 
kosen,  schmeicheln  sich  in  dasObr  des  Zuhörers  und  dii-  »'oinpositiuQ 
1  interlÄssr  den  gefälligsten  uud  anheimelndsten  Eindruck.  Allerdin^ 
inuss  der  Walzer  eine  so  liebenswürdige,  feinsinnige  Intcrprdui  finden, 
als  iliüa  Frl  Hartinaiiu  war,  welche  ihre  glockenreine  Stimme  e'm 
mal  in  ilie  Dienste  Ziehrer'*  setzte  und  alle  die  offenen  iujiI 
versteckten  Planten  des  Walzerliedes  mit  bewnuderungswilrdigcr 
technischer  Fertigkeit  herausarbeitete.  Es  ist  bewundernngs»  Qnlig- 
wie  e»  Frl.  Hart  mann  versteht,  die  Töne  mächtig  anschwellen  mul 
bald  wieder  pianissimu  verhallen  zu  lassen  Nach  dt  tu  Vortrage  dieses 
Walzers  stellen  wir  ihr  das  Zeugnis  ans,  das«  sie  heutzutage  zu  dell 
berufensten  Intcrpretiuen  von  (iesangswalzem  anzusehen  ist.  Der 
Applaus,  weh  hen  Frl.  Marl  mann  fand,  war  ein  so  stOnnisrher. 
•la-..*  sich  die  liebenswürdige  Künstlerin  veranlasst  sehen  ninsste.  du 
Zerigrafsrhe  Lied :  „Darf  i  'sDearndl  lieh'»",  das  sie  mit  schulkhalleiu 
Ausdruck  und  reizeudem  Humor  zum  Vortrage  brachte,  zu  singen  und 
erwarb  »ich  neuerdings  stürmischen  Beifall.  Frl.  Hart  in  an  n  erhielt 
einon  wunderbaren  Hlnuieintrans»  in  einer  geradezu  abenteiierlicli-:-ii 
Dimension. 

Iiamit  waren  jedoch  die  Feherrascbungen  des  Progrnrumes  0  >  ii 
lauge  nicht  erschöpft  E«  betrat  nun  die  liebensw  ürdigste  Conference 
A  i|tinlre,  iiKuilich  das  ko  m  ische  (>n  at  t  e  1 1  des  Wien  er  M  Ann  er- 
ge  sang  verei  nes ,  das  Podium  und  diese  VeMiiigung  humorvoll*! 
uud  gesangstliehtiger  Manner.  Professor  Carl  l'del  au  der  Spitz», 
trug  L öt  i's  Polka  .Au  den  Mond"  mit  nnunchahiulichein  llnmor  vor 

Eine  kleine  Patw  uml  Frl.  Stella  Hohetifels,  die  viel- 
bewHuderte  Khnstleriu  de»  Bnrgtheaters,  mit  wahrhaft  frenetiscliem 
Beifall  begrtis»t,  erschien  vor  dem  Publicum.  Frl.  Hohenfels,  die, 
trotzdem  sie  am  selben  Abelole  eine  schwierige  Rolle  gespielt,  den- 
iii  i-li  der  Aufforderung  des  Coiuite  Folge  geleistet  hatte  und  pünkt- 
lich erschienen  war.  las  eine  liebenswürdige  lielegenheitshnmorsske 
aus  der  Fesler  des  Clubluit  gl  iedes  Wald  stein,  die  hunderterlei 
witzige  Anspielungen  und  geistreiche  Bemerkungen  enthielt,  fand  ver- 
ständnisinnigste Aufnahme  und  erweckte  schallendste  Heiterkeit.  Frl. 
Hohenfels  las  ilen  Scherz  mit  ganz  nuvergleichSieher  Verve  niel 
wurde  mit  den  schmeichelhaftesten  Beifallsbezeigungen  bedacht.  Frl. 
Hohenfels  wurde  durch  die  l'eberreichuilg  eine»  prachtvollen 
Lorbeerkränze»  geehrt. 

Den  Schill. s  <|i »  hMut  nniinierteu  Abends  bildeten  noch  zwei 
hiunorvidle  \'ortiage  des  I  del-iinarti  ttes.  Wir  brauchen  ebensowenig 
zu  «ag.-n,  wie  die  Herren  diesellieu  vorgetiagen  haben,  als  wie  der 
Beifall  ibs  Auditonums  war.  Erst  gegen  i.U  l'hr  endeten  die  Prn- 
iliielioneii  und  eine  Stunde  spater  begann  das  Tanzkranzclien,  weVles 
Ins  in  den  hellen  Moi  gcii  hinein  dauerte  Es  wird  seilen  so  viel  innere 
und  äussere  Aniniitli  wie  Crazie  auf  einem  Kränzchen  vereinigt  ge- 
wesen sein,  als  an f  dein  Dauieiiabeiid  v-nn  vi>rigen  Sainsiag.   S.  L  .  .  - 

Diese  Nummer  enthält  eine  Feilage  ('er  fortlaufenden 
Gesetz-Samrr.lung. 


I'ur  -Ii"  iö'lie  'i  n  w,.iiT»..rfiek. 
ALCCSl'  KÜir.K  v  [/Ulli. 


I»mic„  von  K  SI-ICS  ls  i 

Wie«.  V.  ll-.ÄiU,  SO.U.vi.  ,.-:^.  N. 
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R.  SPIES  &  C° 

V.,  Margarethenstrasse  63    WIEN,    V.,  Straussengasse  16 

BUCHDRUCKEREI 

Steindruckerei  —  Fotolitografie. 


Die  Anstalt  ist  zur  prompten  und  billigen  Herstellung  aller  für  den 

Eisenbahnbedarf  erforderlichen  Drucksorten 

Manipnlations-Tabellen,  Fahrplan-Plakate,  Tarife,  Fahrordnungsbücher,  Fahrkarten, 
Actien  nnd  Conponbogen,  Pläne  für  Eisenbahnbauten,  Graphicons  etc.  etc. 

bestens  eingerichtet. 

"Wir  ersuchen  die  P.  T.  Eisenbahn  Verwaltungen  bei  Offert-Auaachreibungen 
in  Mitconcurrenz  zu  ziehen. 


> 

I 


Vi,  ^ 

FriedrichWeichnanns  W'™ Wien 

Special-Fabrik  für 


für  Eisenbahnen, 


etc. 
Nr. 


eomplete  Ausrüstungen  für  Strecken.  BahnwXchter-,  Station«-,  Bureau-, 
Wartesaal-  und  Rentauratioas-Loealititen.  WerhselslirnaUebelben  mich 
eigenem  Patente,  Type  der  k.  k.  österr.  Suatsbahnen,  circa  10.000  im  Ver- 
kehre. Counl- Lampen  mit  Rnndbreuner  naeh  eigenem  Patente.  Seraapbor. 
nud  Bloe  klrolicnal-Laternen,  Loeomoth-,  Wagen-,  Signal-,  Schlag«-  nnd 
Ausschlag-Laternen,  Station».,  Veranda-  und  Vestibül-Laternen  ete. 
Conplete  Elnrldtun-  für  Postambulanx- Wagen  nach  Vorschrift. 


Digitized  by  Googl 


Die  St.  Nur 
WßicMsenpsserßi 


Leopold  Ciasser 

Oomptolr:  WIEK,  Ottakrlns;,  Fesstraaae  17 

empfiehlt  ihren  für  mannigfacho  ElzMbaSnbedarfiartlkel  und  die 
•erichiedenaten  Industriezweige  beilens  geeigneten  achmied- 
and  •ohwelssbaren  Elsenguss.  Ausführliche  Preis-Couranto 
Zeichnungen,  KMtenBberschllg«  g  r  a  t  i  ■  und  f  ninjo. 


ooooccxjooacxxxxjoaooaoocxja: 


Für  Neu-  und  Reparatur-Bauten. 

Dr.  H.  Ltrioor  i  patentirtet  »dl  prami.rt*>.  At>t>«*r«hnn,  giftfrei, 
f.  tir  r.lrhrr    u„i  er  rar  hlo«,  *-i>ria«lif  h  bewahrt  C-f-> 


1 


MmtlIHMHitllllllHillMtH  


m  I  kriuiarh  prkparlrtc  «säe 

Presaholzkohlen-Trocken-Brl^uettea 

um   Neubauten,  Stations-Anlagen  schnell  bewohnbar  zu 
machen,  resp.  deren  Winde  vollkommen  auaz  u  trock  nen. 
fernen!,  hjrdr.  Kalk,  Dachpappe, 
Anstriche  eic.  etc. 


n    ao 

ooaaaaaoGccxxxxxxxxjoacxxxxxxxxs 


Schenker  b  Oo. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr. 


14, 


FlllllCI: 

BUDAPRST,  Carl.rln«  *.  -  L'JNUÜN  >:.  C,  6t  aloarrtu  Stiaal. 
I>BAG,Hell»ra,n>l.u  II.  —  MC.N'tÜlKX.  IMHWtr.  IS.  -  M  1 :  SM  ■  K  i  I:  ,fir.  U 

BUUAPBVT.  Km»  I.lparaiil  (. 
Atmiiir  dar  friBli  .laetian  <ntS»ln  und  d.i  (Iraat  "~ 


Erste  j^r  k.  k.  priv. 

Donan  -  DampfscliiflTalirts  -  Gesellschaft. 

Eröffnung 

der 

Güterschifffahrt. 

Wir  beehren  uns  hiemit  bekannt  zu 
geben,  das«  wir  mit  der  (.üterautnalitne 
von  und  nach  allen  Stationen  auf 

der  Strecke  RegcnKburfT-Baxtäe  (unterhalb 
Semlin)  und  Bissek- Belgrad  unter  Einem 
beginnen. 

Wien,  am  19.  Februar  188'). 

Die  Betriebs-Direction. 

öooooocxxxi: 


Preiscourants  übt  ZaUnwIiBiliwiiueB 

für  Eiienbahnbeamte 

versenden  gratis  uni  franoo 


g  Moritz  Tiller  4  Co.,  k  iL 

Wien,  VII.,  NU  f  likaier  a 


Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.,  Kruger8tra88e  18. 

Erzeugnisse :  Steinkohlen,  l'okc,  Müheisen.  Eiscn-Gusswaaren,  Rühren, 
alle  Sorten  Mercantileisen.  Fac.meisen.  Tniirer,  Schienen  und  Eisenbahn- 

kleintnaterial  ttc.  Ke*<el-  und  Dünnbleche  in  Büschen,  Achsen. 
Diese  Artikel  werden  nach  Erfordernis  aus  Schweisseisen  od 
eisen,  oder  auch  Elussstahl  erzeugt 


Für  den  Betrieb  der  A  rh  «n  nee  bahn  werfen 


ein    Betriebsleiter,     wenn    möglich    peniioairter  aolider 

froherer  Suatsbahnbeamter,  nicht  über  45  Jahre  alt; 
ein  jüngerer  8ta.tlcmabea.mter,  uu'eraeiraut,  der  die  bei 
derk.  k.Staatabahn  far  Siaiionsaasietenten  vorgeschriebenen 
VerkehrsprBfungen  bestanden  bat; 
ein  altorer  Werkmeister  zur  Heiz h * u ileltnng:,  praktischer 

Schlosser  u.  Monteur,  geprüfter  Loeomotirfahrer ; 
drei  jüngere,  anverheiratete,    geprüft«  Locomoti  vfuhrer, 
gelernte  .Schlosser,  Dreher  oder  Kesselschmiede. 


Nur  echriftliche' Offerte«  mit 
Zeugnisabschriften  uod 
15.  April  entgegen 


ron  Lebenslauf. 

bis 


Schrooder 
Dlrector  der  Gaiaberirb&hn  In  Salzbars 


K.  k. 


priv. 


laicht  pause -Anstalt 

i  schwarze  Linien  auf  weissem  Grunde) 
JUL.  GAHLERT 

V.,    Ki  lnpr.TlilscJi.rlrr«lr«N«c  Nr.  IS 


□ 


Iii.-  Piiiliichiti-  uuil  liuli(t»ti-  M.thod.'  mr  Yrrritdfältit,'iuiK tuu  Hünen 

Felis  Blaiiöek 

WIES,  V.,  StransseiiRasse  Nr.  17 

eniptiehlt  sich  zur  Lieferung  von  Elzenbahnaui- 
rustungen  o.  zw.:  Fahrkartenkasten  nach  allen 
Systemen,  Caasen.  OaastttSa,  Plomblrxang-en.  De- 
couplrzaneen,  Plombeucussformen.  Oberbau-Werk- 
zeug-e,  llehlkarren.  eisenic  Bctt»Utleo,  eiserne  Wasser- 
bottiche,  Ladebrücken  «te.  etc.,  genau  nach  Normale 

Lieferant  der 


ji  ^ 


«-    „DER  CONDUCTEUR." 

Off  Melles  Coursbuch  der  österr.-ungar.  Eisenbahnen 

artrkalat  Mm»:  In  liXtn.  —  J.'  iIitih-ii.  «alrlia  i«li,-h«a  d>u  Kmcli"!»«»»» 
'IVral»««  d«r  ll..rw  elnlrrtan.  ari<btin«n  «1.  Nacbttlf»  und  »«r.l*a  4m  I'.  T.  Hall 
Aü.ji,».t.t*ii  i;t»li»  qrd  frinco  nachfr.1  .f«it.  —  Um  lUnetrlrt*  Fthter  »>  J»s 
luim.n  i»l  im  Jahrau*  18B8  nwl.  b.  r-i 

fall  6  a.  6.  vr.  (ktfl 


Walch*  u  J*J»«> 


R.  t.  W  A  L  I»  II  E  I 

Ripadm«:  1^ 


Kufuthura.  Heraustrat«-  uud  Verla«  dm  i  lab 


Unit«  vuii  U.  Suirs  v  «',.. 
Wien,  V.  Beiirk.  airanncn^»-:  Xr.H 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Red«ction  und  Administration: 

N,  I-,  Eachesbachgu»  U. 


ORGAN 


Nr.  355. 


de« 


n«h  «.  m.  Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten.  - 


werden  nicht 


Erscheint  jeden  Sonntag 


in  Ocatorreich-Unginii 

...ihr'.,  8.  L  —  Hllt»Uflx  t.  W 

Für  du»  deutsche.  Reich: 

■JUrlc  H«k  l>  H«'  |al«l(  »«•»  «. 

Im  Übrigen  Auslände: 
<M.«kkri,  i  i  •■•»    ...  ,  r™.  N 

>m«n.  15  b. 


N=  13. 


Wien,  den  »I.  Mörz  ISS». 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Strausseiigasse  16. 


Pränumerations-Einladung 


»uf  die 


Organ  du  Club  oitmilohigelur  Elienbalin-  Biantu. 


Janner   IWH  beginn 
und  Auslände  verbreitete d, 
gegebenen  Wochenschrift. 

Di.  „OeaUrr.lchii.ek«  tla.nbahn-Zalluna"  hat  cliieu  lahlrrfehMi  Krei» 
vira  MiUrlientr-m  und  verzeichnet  nicht  nur  alle  Tagnafraceu  auf  dorn  Oebiete  des 
Eiwnbuhnweacn«  in  den  «tiiiidigen  Kulirilieii :  Technische  lluttiUchuu,  Eisenbahn- 
reeJit,  ZeitntMawhau,  Partwnentariachea,  Chronik,  Literatur,  Uiiehenjcbau,  (  lob- 

'  hnen 
Einenbaliuemajl 
in  i  im  I 
clegenholten 


au,  Partaraentariachea,  Chronik,  Llterutur,  Uiiehemcbau.  c|« 
regietrirt  auch  »U«  F.Tvignlaae.  welche  dem  die  F.iaanhaha 
grossen  Publicum  von  Wichtigkeit  »lud.  Alle  du  Eiscnbahnwe« 
technischen,  polltüBhen,  finanziellen,  ni 
I  HK'  «tinfien  werden  In  Ihr  besprochen  und  t 


In  U  LT 


Anawrdiwn  bringt  ai«  i 
auf  da«  uaterrelcJuseho  Bis« 
Kriasae  enthalt*-»  sind. 


Die  ,,Oa*terr«lchliEhe 

nannten  zwölften  Jahrgang**  in 


>■>•-  "tlletl  V! 


fortlaufend 

;el 


3«.  gc- 

kernt 


Für 

Oeetcrreleh-UacarB: 

ganzjährig  ö.  Mi*,  fl. 
halbjahri«     ,      «.  HO 


Bbrla-e  Ausland 

Klane«  2" 


Deut  »oh«  Kelch 

ganzjährig  .  .  Mark  12 
halbjährig  .   .      „  fl 
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Philipp  Haas  &  Söhne 

k.  k.  landeeprie. 

Teppich-  nni  Möbelstoff-FaMtaiiteii 

Hauptniederlage:  WIEN,  I.,  Stock-im-Eisen  6. 
Filiale: 

TL,  atarlBWlferttr»aae  75  (lfarUhllferhor). 
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rar  Ummlliche  Btlerr.  Eisenbahnen,  Dampfschiffe  and 
Waggonfabriken  für  Yalour,  Damaate,  Toppiche.  Vorbange, 
'    ,  Tapeten  et«,  f.  Waggon«,  Wartesäle,  Bureaux  etc. 

FlUalen: 
8r»x,  leenbarg,  Linz, 
ieaiu,  Neapel,  Bukarest. 

Fabriken: 

Wien,  Ebergaufaic,  Mitteradorf,  Hlimko  (BShmen),  Liiaone 
(IUliaa),  Bradford  (England),  AranToa-Marotk  (Ungarn). 

Empfehlen  ihr  groeaea  Lager  in  allen  Sorten  Teppichen, 
Mübelatoffen.  Vorhängen,  Portieren,  Tiacbdecken,  Bettdecken, 
Cocoamatten,  Papier-Tapeten  eto.  etc.  von  den  eiafachiten 
bis  tn  den  eleganteaten. 

|C  Fabriks-Preise. 
tl.  LW  gegenseitiger  ConnDlHU  uet  gegen  Tbellrataluogea 


Franz  Manoschek,  Wien,  vi.  waiigasse  27. 


B.woreamant.  aller  Art.  Oadralndeekuagln  mit  clatten,  Wellnililedien  and  Zink 
..Uefer.  lauSBlnolirarbeltte,  Zink-  ond  MftalU-uaa,  Getmaitar,  i;a*ap|i»j»tf 
aller  Art,  liaa-Kuch-  und  Htiiavparate  ,  Ragaatrailv-Gailampan,  Bahnuhra«  8a 
laaeMungi-CInricliluagtn  für  liaaltckt  mit  atlbitthltigar  Zündung  i  * 
batdriick-  ui.  I  Coeitir  Ragulaloran,  Laternen  ul>r  Art.  Reflaeloriali 
Sugg.  Bi'minitiliclin'aareB.  Gaibranaar,  Slcharkailslamptn,  lllnmin 
uni  aUe  am  Liaebeieuchtiui«  nätlu|.-«n  ArtikeL  Ulu.tr.  l'telabucb, 


»raea,  SjstiiT 

natlunUilri..T 


J      KARPELtS  &  HIRSCH 


SPEDITION 

  |  WIKS.  -:  Wr    /Kl.lNKA(i ASSE  II.  j— 


Maschinenbau  Actien  Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 


Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 

Apparate  für  central«  Signal-  und  WeicbenatellunK  nach 

den  Patentnn  8rhnab«l  .t  Hennini;  und  KoiilfQrat. 
Complete    Wate»er»tatiuus  -  Einrli-btnngen ,  Kcaerroiri', 


Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dumpf-  n.  hydraulischem  Be- 
trieb, Locomotiv-Ilebebücke,  hydrauliache  Wuegon-Hubwerke. 

Waggon-  and  Locornotiv-DrehKrheiben,  Schiebebülinea  für 
Handbetrieb  sowie  für  mechanischen  u.  elektrischen  Antrieb. 

Vertreter:  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  L  Ho 


Hydraulische  Nietanlneen.   Transportable  und  feetstehende 

Kielmasrhinen  für  Kee^el-  ond  Tri^nrmetungen. 
Werkzeugmaschinen  für  Reparatur- Werkstätten. 
Dampfkeaael,  Dampfmaaehinea  joder  Oroase  u.  Conatruction. 
äcbnella;ehende  Dampfiuaachinen  »peoiell  «um  Betriebe  «on 
Drnuino» 

Uaükraftmaschinen,  Patent  Dem,  mit  elektrischer  ZQndun^. 
Elektrische  BelenchtnnKn  Wagen  für  Bahnarbeiten  beiNacht, 
mg.  5;  in  Fast:  Herr  Carl  Müller.  VIII.  Neuer  Markt  IM. 
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Wien,  den  31.  März  1889. 


XII.  Jahrgang. 


XX.  Clnbversammlung  am  2.  April  1889, 

7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Henu  Dr.  A.  Ritt,  v.  Walten- 
hofen,  k.  k.  Regierungsrathes  and  Professors  an  der 
technischen  Hochschule: .,  Utbrr  rUktrmkr  Kr»ftiH>trirturuntf.-' 

Gegenseitige  Transportsehaden-Asseenranz 
ftsterreiehiseher  und  ungarischer  Eisen- 
bahnen. 

Die  Rentabilität  der  Feuerversicherung  Regen  Präinien- 
entrichtung  für  Liegenschaften  geht,  wie  die  Erfahrung  langst 
erwiesen  hat,  nur  bis  zu  einer  gewissen,  wenn  anch  ziem- 
lich weitgesteckten  Grenze,  welche  sich  aus  der  Summe 
der  jährlich  zu  entrichtenden  Prämien  und  der  Maximal- 
höhe des  möglicherweise  eintretenden  Feuerschadens  un- 
schwer feststellen  lässt.  Sie  wird  um  so  früher  erreicht 
werden,  je  grösser  der  Versicherungswert  und  die  Jahres- 
prämien,  je  mehr  und  gleichraässiger  sich  jener  auf  die 
einzelnen  Objecte  der  Versicherung  auftheilt  und  je  ge- 
ringer die  Gefahr  des  Uebergriffes  eines  Brandes  von  einem 
Theile  des  Besitzstandes  auf  den  anderen  oder  das  Ganze. 

Schwerlich  treffen  alle  diese  Voraussetzungen  ander- 
wärts so  vollends  zu  wie  bei  den  Eisenbahnen.  Gleich- 
wohl finden  wir  bei  ihnen  erst  im  Anfange  dieses  Jahr- 
zehnts Spuren  des  Bestrebens,  sich  von  dem  Systeme  der 
Feuerversicherung  gegen  Prämienzahlung,  dem  anhangend 
sie  den  Privat -Versicherungsgesellschaften  durch  eine 
lange  Reihe  von  Jahren  reichlichen  Gewinn  zugewendet 
hatten,  loszusagen  und  auf  eine  andere  Versicherungsforni, 
nämlich  zu  der  auf  Gegenseitigkeit  beruhenden,  überzugekeu. 

Die  colossale  Capit  aismacht,  welche  die  Eisenbahnen 
1>eider  Reicbsbälften  repräsentieren,  konnte,  da  man  ein- 
mal begonnen,  an  den  bestehenden  Verhältnissen  zu  rütteln, 
den  Gedanken  der  Anlehnung  an  bereits  vorhandene  gegen- 
seitige Versicherungsanstalten  nicht  aufkommen  lassen  und 
drangt«  ganz  natnrgemäss  zu  einer  selbständigen  Entwick- 
lung, d.  i.  zur  Begründung  einer  Societät  der  Eisenbahnen 
Oesterreich-Ungarns. 

Eine  derartige  Vereinigung  kam  denn  auch  im  l)e- 
cember  1882  unter  dem  Titel  „Gegenseitiger  Schaden- 
Assecuranz- Verband  österreichischer  und  ungarischer  Eisen- 
bahnenu  zu  Stande. 

Durch  die  gesicherte  finanzielle  Lage  seiner  Mit- 
glieder a  priori  aller  bei  rVivat-Versicheiungsgesellschafleu 


bekanntlich  so  schwer  zu  überwindenden  Schwierigkeiten 
der  Garantiebeschaffang  enthoben,  konnte  dieser  Verband 
das  System  der  Gegenseitigkeit  ganz  consequent  zur  Durch- 
führung bringen. 

Seltsamerweise  beschränkte  er  sich  nicht  darauf,  die 
gemeinsame  Tragung  von  Brandschäden  an  Gebäuden  und 
Objecten,  Inveutargegenständen,  Personalmobilien,  Materia- 
lien und  Transportgegenständen,  d.  i.  an  den  im  Eigen- 
thtune  oder  im  Gewahrsam  der  Eisenbahnen  stellenden  Mobi- 
lien  und  Immobilien  als  seine  Aufgabe  zu  erfassen,  sondern 
noch  einen  Schritt  weitergehend,  nahm  er  in  das  die  Basis 
seines  Bestandes  bildende  „Uebereinkommen1*  auch  die 
gemeinsame  Tragung  von  nicht  durch  Feuer  ent- 
standenen Transportschäden  auf.  Damit  hatte  der 
Verband  einen  Weg  eingeschlagen,  den  unseres  Wissens  vor 
ihm  noch  keine  gegenseitige  Versicherungsgesellschaft  ge- 
wandelt war  und  der  ziemlich  weit  abwich  von  der  vielleicht 
ab  und  zu  verkannten  und  als  Schwerfälligkeit  gedeuteten, 
aber  im  Wesen  so  grosser  und  solch'  bedeutende  materielle 
Interessen  vertretender  Organismen  begründeten  Gepflogen- 
heit, Neueningen  dieser  Art  erst  dann  Eingang  zu  ge- 
währen, wenn  sie  sich  bereits  auf  anderen  Gebieten  als 
lebensfähig  nnd  praktisch  erwiesen  haben. 

Der  mit  31.  Deceinber  1888  vollzogene  Abschluss 
der  sechsjährigen  Periode,  für  die  sich  die  Gründer  wie 
die  später  beigetretenen  Mitglieder  zur  Theilnahme  am 
Verbände  verpflichteten,  bietet  Veranlassung,  auf  die  wolü 
einiges  Interesse  verdienende  Frage  näher  einzugehen, 
ob  die  bisherigen  Geschaftsergebnisse  dieses  Versicherungs- 
zweiges,  soweit  sie  ans  den  zur  Zeit  vorliegenden,  die 
Jahre  1883  bis  inclusive  1887  umfassenden  Rechnungs- 
abschlüssen entuommen  werden  können,  geeignet  sind, 
dieses  Experiment  in  seinen  Zielen  und  Mitteln  als  ein 
glückliches  erscheinen  zu  lassen. 

Die  Beantwortung  der  Krage  wäre  sehr  leicht,  wenn 
als  Verbandszweck  wirklich  angenommen  werden  konnte, 
was  in  dem  Statute  mit  den  vorcitierten  knappen  Worten : 
..Gemeinsame  Tragung  von  nicht  durch  Feuer  entstan- 
denen Transportschäden"  scheinbar  als  solcher  hingestellt 
ist.  Offenbar  deckt  sich  aber  diese  Definition  nicht  mit 
dem  in  Wahrheit  angestrebten  Ziele. 

Zu  den  mit  jeder  Beförderung  eines  Gegenstandes 
von  einem  Orte  nach  einem  anderen  verbundenen  Ge- 
fahren allgemeiner  Natur,  gesellen  sieh  beim  Eisenbahn- 
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transporte  noch  weitere  speciflsche,  ans  der  Eigentüm- 
lichkeit der  Transportart  resultierende.  Das  Mass  dieser 
Gefahren  hängt  nicht  nur  vom  Zufalle  ab,  sondern  vor- 
uemlich  von  der  Präcision  hu  Eisenbahnbet riebe.  Bekannt- 
lich ist  aber  auch  die  beste  Organisation  und  die  genaueste 
Handhahung  des  Executivdienstes  nicht  im  Stande, 
Schadenfalle  bei  Tiansportgütern  gänzlich  hintanzuhalten, 
so  das--»  tatsächlich  jede  Eisenbahnverwaltnng  mit  einem 
der  Verkehrsintensität  und  dem  Werte,  sowie  der  Natur 
der  regelmässig  zu  befördernden  Güter  entsprechenden  und 
aus  dem  Mittel  wenigstens  annäherungsweise  bestimmbaren 
Schadenminimum  zu  rechnen  hat. 

Dem  Wesen  der  Versicherung,  insbesondere  der  auf 
Gegenseitigkeit  basierten,  die  ja  in  letzter  Linie  doch  in 
der  Idee  des:  „Heute  mir.  morgen  dir"  wurzelt,  würde  es 
vollends  widersprechen,  dieses  Schadenminimum,  welches 
zufolge  seiner  Stetigkeit  ganz  den  Charakter  einer  stän- 
digen Betriebsniislage  annimmt,  in  den  Kreis  der  Ver- 
sicherung einbeziehen,  weil  selbe  das  Betagtsein  oder 
Bediugtsein  des  Ereignisses,  aus  dem  sich  der  Schaden 
ergiebt,  znr  notwendigen  Voraussetzung  hat.  Diese  trifft 
nur  zu  rücksichtlich  der,  wenngleich  denselben  Ursachen 
entstammenden  doch  nur  ausnahmsweise  vorkommenden, 
das  normale  Schadenausmass  übersteigenden  Schadenfalle. 

Lediglich  die  Hintanhaltung  der  (Überlastung  einer 
einzelnen  Eisenbahnverwaltnng  durch  die  finanziellen  Con- 
sequenzen  derartiger  abnormaler  Schadenereignisse  im 
Wege  rationeller  Auftheilung  der  Schadenbeträge  anf  die 
einzelnen  Verbandsmitglieder,  kann  demnach  Endzweck 
der  gegenseitigen  Schaden-Assecuranz  sein,  und  deshalb 
liegt  eigentlich  die  Frage  vor,  ob  der  gewählte  Aufthei- 
hmgsmodus  ein  richtiger  war. 

Die  erwähnte  Gesetzmässigkeit  der  Schadenfälle,  in 
dereu  Conscquenz  jedes  Verbandsmitglied  znr  Gesammt- 
schadeussiimme  wenigstens  mit  einem  Beitrage  beizustenern 
hätte,  welcher  seinem  Schadensminimum  gleichkommt, 
scheint  dem  Verband'-  auch  wirklich  vor  Augen  geschwebt 
zn  haben. 

Er  musste  jedoch,  da  die  Constmierung  des  Auf- 
theilungsschlüssels  nach  Massgabe  der  Minimalschaden- 
beträge, also  auf  vollständig  individualisierenden  Grund- 
lagen sich  praktisch  nicht  gut  durchführbar,  mindestens 
alter  im  höchsten  Grade  compliciert  darstellen  mochte, 
nach  einer  allgemeinen,  aber  doch  zu  dem  gleichen  Effecte 
lührenden  Form  seine  Zuflucht  nehmen.  Eine  solche  glaubte 
man  in  dem  Kepartitionsverfaliren  gefunden  zu  halten, 
welches  im  Artikel  V  des  Übereinkommens  wie  folgt  fest- 
gesetzt ist: 

,Die  durch  Brand  und  andere  Ursachen  entstandenen 
Transportschäden  werden  nach  jenen  Proceutsützen  repar- 
tiert, welche  sich  aus  dem  Verhältnisse,  der  in  dem  dem 
Schaden  vorangegangenen  Jahre  auf  jeder  einzelnen  der 
beteiligten  Buhnen  durchlaufenen  und  auf  die  nuten  an- 
gegebene Weise  zu  berechnenden  und  qualiliciei  enden  be- 
zahlten Nctto-Tuniienkilometer  zur  Gesammt summe  der 


auf  sämmtlichen  betheiligten  Bahnen  durchlaufenen  gleich- 
artigen Tonnenkilometer  ergeben. 

Zum  Zwecke  der  (jualiflcation  der  hier  massgebenden 
Tonnenkilometer  werden  die  Transportgegenstände  in  drei 
Gruppen  geteilt,  und  zwar: 

a)  In  Materialien  und  andere  der  Beschädigung 
weniger  ausgesetzte  Frachtgüter,  als  Beton,  Braunkohle, 
Brennholz.  Bri<|tiets,  Eisen  und  zwar  Roh-,  Alt-  und  Bnich- 
eisen.  Erde  gewöhnliche,  Erze  aller  Art  in  rohem  Zu- 
stande, Holz  rohes  und  grob  ausgearbeitetes,  Holzkohle. 
Höroer,  Klauen.  Knochen.  Kohle,  Lohe  rohe  nnd  gemah- 
lene, Metalle  unedle.  Salz,  Stahl,  Steine,  Tort*  Ziegel  nnd 
Zuckerrübe  mit  den  in  der  Nomenclatnr  der  bestehenden 
Waarenclassiftcation  angeführten  Unterarten ; 

b)  in  Stückgüter  und  andere  wertvollere,  respective 
grösseren  Beschädigungen  ausgesetzte  Frachtgüter:  als 
die  laut  des  bestehenden  österreichisch-ungarischen  Reform- 
tarifes  in  die  I.  und  II.  Waarenclasse  fallenden  Last- 
guter; ferner  alles  Keisegepäck.  Eilgut,  Fuhrwerke  nnd 
die  sogenannten  sperrigen  Güter,  und  endlich 

c  |  in  Wagenladungen,  unter  welchen  hier  alle  übrigeu 
sub  a  und  b  nicht  angeführten  Frachtgüter  verstanden 

« 

werden. 

Die  Berechnung  geschieht  dann  derart,  dass  die  in 
der  Waarenstatistik  abgesondert  ausgewiesenen  Tonneu- 
qualitäten, bei  Mineralien  einfach,  bei  den  Wagenladungen 
zweifach  nnd  bei  den  Stückgütern  vierfach  genommeu  nnd 
die  Gesammtsunime  der  solchergestalt  qualifizierten  Tonnen- 
qtiantitäten  aller  drei  Gruppen  mit  der  bei  dem  Trans- 
porte der  Lastgüter  im  selben  .lahre  erreichten  Durch- 
Schnittsentfernung  mnltipliciert  wird." 

Die  anf  dieser  Grundlage  für  die  Jahre  1883  -1HK.7 
ermittelten  Beitragsquoten  der  einzelnen  an  der  Trans- 
port-Schadenversiclicrnng  betheiligten  Eisenbaluien  finden 
sich  nebst  den  von  den  einzelnen  Mitgliedern  in  der  gleichen 
Periode  liquidierten  Schadenslieträgen,  in  Summen  und 
Procenteii  ausgedrückt,  in  der  auf  der  nächsten  Seite 
stehenden  Tabelle  zusammengestellt. 

Wenn  wir  die  Schadens-  und  Beitragsziffern  der  einzelnen 
Verwaltungen*)  vergleichen,  so  gelangen  wir  zu  der  befrem- 
dendeiiWahrnelmiiuig.dass  —  waszunächstdiejenigcnVerwal- 
ttingciian  belangt,  welche  während  des  ganzen  Sextenniums  an 
der  Tranport  Versicherung  partieipierten  --  die  Beiträge  der 
Ung.  Westbahn.  Raab-Oedonburg-Ebcnfurter  Bahn,  Gesten". 
Nordwestbahn  und  Süd-norddeutschen  Verbindungsbahn 
Jahr  für  Jahr,  teilweise  ziemlich  weit,  hinter  den  aus- 
bezahlten Schadensummen  zurüekblieben.  die  Ungarischen 
Staatsbahnen  dagegen,  sowie  die  Arad-Temesvärer  Bahn 
alljährlich  weit  über  ihre  eigenen  Schadenbeträge  zum 
Gesmnmtschaden  beizuzählen  hatten.  Ein  ähnliches  Schick- 
sal erlitt  die  Mohacs-Fünfkirehncr  Bahn;  immerhin  war 

•t  Wir  s.hin  hi.-bei  von  jenen  Verwaltungen,  welche  vor  iloni 
Jahre  ans  ilem  Verband?!  an*.M-hi.'4en  oder  erst  nach  «Jiesein 
Termine  beitraten,  ab.  weil  «ich  hiiisiclttieh  derselben  sk-here  Sclilll--ii' 
flljrlich  nirht  ableiten  lassen. 
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ihr  aber  vergönnt,  ihren  Beitrag  wenigstens  einmal  und 
zwar  im  Jahre  1887,  um  eine  Kleinigkeit  unter  ihr  Schaden- 
niveau sinken  zu  sehen. 

Den  glücklicheren  Verwaltungen  zunächst  stehen  die 
Böhm.  Coramercialbahnen,  denen  die  Freude  ihrer  Theil- 
haberschaft  nur  im  Debutjahre  1883  anf  fl.  7-52  zu  stehen 
kam,  wogegen  sie  in  den  späteren  Jahren  consequent  Er- 
sparnisse erzielte,  welche  nicht  nur  diesen  Verlust  wett- 
machten, sondern  einen  ganz  hübschen  Ueberschnss  ge- 
währten. 

Den  übrigen  Gründern  ward  Licht  und  Schatten  in 
angenehmer,  wenn  auch  nicht  ausebuender  Abwechslung 
zutheil. 

Durch  den  im  Jahre  1884  erfolgten  Eintritt  der 
Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  wurde  keine 
Störung  dieses  Bildes  bewirkt.  Anfänglich  Schicksals- 
schwester der  Ungarischen  Süwtsbahnen,  war  diese  Ver- 
waltung bereits  im  zweiten  Jahre  ihrer  Mitgliedschaft  in 
der  erfreulichen  Lage,  ihre  wenig  beneidenswerte  Rolle 
fiir  alle  Zukunft  an  die  Kaiser  Feithnand-Nordbahn  ab- 
zutreten, welche  fortab  als  Haupt  der  Geschädigten 
fungiert. 

Es  springt  sofort  in  die  Augen,  dass  dieses  Resultat 
ein  Missverhältnis  in  sich  birgt..  Steht  doch  —  um  nur 
die  Extreme  hervorzuheben,  einem  Ersparnis  der  Nordwest- 
bahn von  fl.  20.501  19,  respective  der  Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn  von  fl.  8271  05  ein  etfectiver  Verlust  der 
Ungarischen  Staatsbahnen  von  fl.  30.576  83,  respective  der 
Kaiser  Ferdinand-Nordbahn  —  und  zwar  bei  dieser  ans  drei- 
jähriger Theilnahme  —  von  fl.  14.40242  gegenüber.  Und 
dieses  Missverhältnis  sollte  wirklich  nur  auf  einem  unglück- 
lichen Zufalle  beruhen?  Dies  ist  schwer  zu  glauben,  zumal 
man  nicht  behaupten  konnte,  dass  die  Nordwestbahn  sich 
etwa  einer  besonderen  Rücksichtslosigkeit ,  die  beiden 
anderen  genannten  Verwaltungen  dagegen  demonstrativer 
Bescheidenheit  gegenüber  derVerbandscasse  beflissen  hätten. 

In  der  That,  wie  es  scheint,  liegt  Methode  darin. 

Billigt  man  nämlich  die  aufgegebenen  Schaden- 
beträge mit  den  fatierten  Tonnenkilometern  in'»  Verhältnis, 
so  resultieren,  in  Hunderttausentel  von  Percenten  aus- 
gedrückt, beispielsweise  nachstehende  Ziffern: 


i  m 

J  a 

b  r  r 

iwc; 

1HW 

wc. 

1W*1 

lt+G 

86 

5« 

46 

44 

32 

8« 

237 

801 

271 

212 

Raab  Oedeuhurg-Ebeiifurter  Bahn .  - 

84 

Iii" 

IUI 

220 

183 

KSnlgl.  Ungar.  Staataewenbujincn . . 

101 

»0 

134 

91 

HO 

86 

166 

173 

«3 

97 

Mobaea-Flmikircbner  Bahn  

84 

106 

82 

70 

143 

132 

110 

139 

73 

Priv."  (  leaterr.-ung.  ätaateeiaenbahn- 

40 

211 

177 

1<U 

85 

219 

2S7 

202 

222 

Stld-Nurddeuteche  Verbindungsbahn . 

85 

290 

851 

383 

312 

1 

42 

42 

337 

300 

230 

312 

Priv.  Oesterr.-uag.  Staatseisenbahn- 

50 

20« 

147 

210 

Vergleicht  man  nun  mit  diesen  Ergebnissen  die 
Beiträge,  wie  sie  in  der  vorangehenden  Tabelle  dargestellt 
sind,  so  fällt  die  Thatsache  auf,  dass  diejenigen  Eisen- 
bahnverwaltungen.  welche  das  ungünstigste  Verhältnis 
zwischen  den  fatierten  Tonnenkilometern  und  den  liqui- 
dierten Schadenbeträgen  aufweisen,  identisch  sind  mit  den 
Verwaltungen,  welche  zu  den  Gesammtschadenbeträgen 
die  geringsten  Quoten  beigetragen,  mithin  ans  der  verltands- 
mässigen  Auftheilung  standig  Nutzen  gezogen  haben,  wäh- 
rend die  wesentlich  günstigere  Verhältnisse  aufzeigenden 
durch  die  Theilnahme  am  Verbände  schlecht  weggekommen 
sind,  selbst  in  den  Jahren,  in  welchen,  wie  dies  z.  B.  bei 
den  Ungarischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1885  der  Fall  war. 
sie  selbst  mit  einem  ausnahmsweise  grossen  Scliadenbetrage 
figurierten. 

Bei  der  verhältnismässigen  Stabilität  der  Schaden- 
quoten der  einzelnen  Verwaltungen  kann  die  Erklärung 
für  diese  Erscheinung  nur  in  den  der  Berechnung  der  Bei- 
tragsquoten zugrunde  liegenden  Tonnenkilometern  gefunden 
werden. 

Wie  vorerwähnt,  sind  diese  das  Product  des  durch- 
schnittlichen Tonnendurchlaufes  und  der  qualifizierten  be- 
zahlten Gütertonnen. 

Nach  den  von  der  geschäftsfühlenden  Directiou  de* 
Vereines  deutscher  Eiscnbahnverwaltungen  herausgegebenen 
statistischen  Nachrichten*)  betrug  ersterer: 

Kilometer  Im  Jahr» 


1HKJ 

1*<I 

isst. 

IS«; 

49 

49 

60 

47 

107 

108 

109 

105 

44 

40 

48 

46 

163 

161 

17» 

178 

51 

53 

51 

60 

43 

45 

43 

89 

128 

135 

m 

Priv.   Owterr.  ■  ungar.  Sta»ttei*eubahn- 

147 

116 

115 

124 

Oesterr.  Nordwestbahn,  garant.  Nett .... 

82 

83 

84 

86 

6« 

65 

«ii 

m 

Sltd-Norddentache  Verbindungsbahn  

4« 

47 

47 

48 

147 

188 

188 

131 

47 

48 

50 

19 

1» 

18 

20 

l>i 

Priv.    Oeaterr.  -  ungar.  5taataei»enbakn- 

fiesrlluchaft,  önterr.  Linien  

95 

87 

84 

83 

Wir  flnden,  dass  bei  ein  und  derselben  Verwal- 
tung in  den  verschiedenen  Jahren  stet«  annähernd  die 
gleichen  Ziffern  wiederkehren,  insbesondere  wenn  auf  die 
Veränderungen  im  Stande  der  Betriebslängen  die  ent- 
sprechende Rücksicht  genommen  wird,  wie  solche  seit  dem 


*)  Wir  glanben  im  Nachstehenden  die#er  Statistik  folgen  tu 
dürfen,  nachdem  sie  im  Art  XVIII.  de«  utkrten  Uebertinkommett» 
ala  Rechnungsgrundlage  fnr  die  der  Verbaud*vor»itzendeii,  re»p. 
den  geschäfttiftlhrenden  ComiUs  vorzulegenden  Fa*jionen  ausdrück- 
lich anerkannt  iat.  Die  diegfillligen  Untersuchungen  konnten  nur  bis 
ind.  1886  («fuhrt  werden,  da  die  Vercinsiitatistik  für  da»  Jahr  IM7 
nwcli  nicht  erschienet»  ist. 
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Jahre  1884  namentlich  bei  den  Ungarischen  Staatsbahnen  • 
durch  die  Fortschritte  der  Verstaatlichung  (z.  B.  der 
Donau-Dran-Bahn  und  Alföld-Fiumaner  Bahn),  durch  die 
Eröffnung  neuer  Linien  —  wir  erinnern  hier  nur  an  die 
Strecke  Budapest-Kelenföld-Neuszöny  -  -  sowie  durch  den 
auch  die  priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
wesentlich  influenzierenden  Eigenthumswechsel  rttcksichtlich 
der  Linie  Nenazirny-Bmck  a./L.  sich  vollzogen  haben.  Es 
liegt  auf  der  Hand,  dass  eine  solche,  nahezu  constante 
Grösse  an  sich  nicht  geeignet  sein  kann,  auf  die  jährlichen 
Beitragsquoten  ein  und  derselben  Verwaltung  wesentlich 
einzuwirken,  wohl  aber  muss  dieselbe,  wenn  ihr  in  der 
.  Gesammtcalculation  ein  übergebürlicher  Einfluss  einge- 
räumt wurde,  in  den  Quotenverhältnissen  der  sämtlichen 
Verbandsbahnen  arge,  gleicbniässig  sich  wiederholende 
Unterschiede  begründen.  Und  dieser  Fall  liegt  zweifel- 
los vor. 

Das  Gefahrsnioment  beim  Gütertransporte  nimmt 
nämlich  durchaus  nicht  in  arithmetischer  Progression  zu 
mit  der  Länge  des  Weges,  den  das  Gut  zurückzulegen 
hat.  Die  meisten  Schadenfälle,  seien  dies  Verluste  oder 
Beschädigungen,  entstehen  bei  der  Verladung  oder  Aus- 
ladung, also  aus  Manipulationen,  denen  jedes  zur  Beför- 
derung gelangende  Gut,  gleichviel  ob  es  50  oder  100  km 
zu  durchlaufen  hat,  unterzogen  werden  muss.  Die  Not- 
wendigkeit ihrer  Wiederholung,  d.  i.  der  Umladung,  hängt 
auch  nicht  allein  von  der  Weglänge,  sondern  von  einer 
Menge  von  Umständen,  wie  Wagenausnützung  etc.  etc.  ab. 

Oder  sollten  sich  etwa  die  Folgen  »rationeller  Ver- 
ladung —  hier  in  dem  engeren  Sinne  gemeint  —  bei 
kürzerem  Durchlaufe  in  geringerem  Masse  zeigen?  Wird 
Zucker  in  einem  Wagen  mit  schadhaftem  Dach  100  km 
weit  geführt,  bei  Regenwetter  gar  nicht  oder  viel  weniger 
durchnähst  werden,  als  wenn  er  200  km  zu  durchfahren 
hätte?  Ein  an  einer  Kiste  hervorstehender  Nagel  wird  den  ! 
angelehnten  Ballen  Tuch  erst  dann  beschftdigen,  wenn  der 
betreffende  Wagen  40  km  weit  gerollt  ist? 

Die  Richtigkeit  obiger  Behauptung  lässt  sich  —  ganz 
abgesehen  von  diesen  allgemeinen  Gründen  —  auch  ziffer- 
mässig  leicht  nachweisen:  es  bedarf  nur  der  Gegenüber- 
stellung der  vorangeführten  Durchschnittskilometer  und 
der  ausgeworfenen  Mitgliederbeiträge,  um  zu  ersehen,  dass 
die  benachteiligten  Bahnen  thatsächlich  den  grössten 
mittleren  Durchlauf  zu  verzeichnen  haben. 

Ob  die  Fehlerquelle  aber  lediglich  in  diesem  einen 
Factor  liegt  und  ob  nicht  vielmehr  auch  der  andere  — 
die  qualifizierten  Oiitertonnen  -  unrichtig  ist,  lasst  sich 
ohne  Kenntnis  der  Detailnachweisnngen ,  wie  sich  die 
fatierten  Tonnenkilometer  auf  die  einzelnen  Qualifications- 
kategorien  anftheilen,  schwer,  mindestens  nicht  mit  Sicher- 
heit beurtheilen.  Wir  möchten  die  Frage  bejahen  und,  nm 
für  diese  Meinung  wenigstens  ein  Argument  ins  Treffen 
zu  führen,  an  die  Thatsache  anknüpfen,  dass  die  Sehaden- 
falle in  ihrer  grossen  Mehrheit  und  mit  den  grössten  finan- 
ziellen Effecten  bei  Stückgütern  sich  zu  ereignen  pflegen.  | 


Der  Stückgutverkehr  betrag  auf  der 

iHiti  im  J»br» 


im 

1**4 

IHK-, 

19.388 

19.901 

20.598 

9.748 

ijti  .2*2 1 

64.553 

72.226 

58.062 

Raab  -  Dodenburg  -  Ebenfurter 

19.968 

15.196 

15,-lFi*i 

18.667 

Kg).  T'ng.  SUaUelienbalincii 

534.930 

668.579 

631.049 

579.896 

Ftlnfkirehen-Baroier  Eisenb. . 

23.422 

36.031 

28.241 

24.091 

MohieaFnnfkircimer  Buhn . . 

42.074 

14.189 

17.622 

10.746 

Hndapeat-FflnfkirchnerBiihri  . 

17.S3I 

23.063 

19.717 

688.124 

589.163 

495.480 

506.931 

528.553 

525.315 

507.741 

555.202 

SUd-Norddent.  Verbindungs- 

802.768 

202.927 

195.229 

207.258 

Kaiser  Ferdinand-Nordbahn . 

651.094 

648.926 

609.979 

542.682 

Böhm.  Commercialbkhncn . . . 

12.078 

17.993 

16.565 

18.212 

StMMeittDbafan  -  Gesellschaft 

1,870.095  1,889.467  1,221.468  1,225.083 

gegenüber  einem  frachtpflichtigen  Gesammtverkehre  der 

Tnisu 

im  J.h 

r  t* 

l*ti 

)#» 

\*r, 

Ar»d-Teme*vAw  Bahn  

114.860 

121.766 

122.001 

106.773 

892.448 

890.060 

385.462 

370.390 

Raab-Oedenburg-Ebenf.  Bahn 

312.960 

870  825 

37»  943 

865.021 

Egl.  üng.  Staataeisenbahnen  6,363.1«)  6,047.101  6,622.559  6,863.603 

Fnnfkircuen-Bareser  Eiaeob. . 

232.870 

207.082 

189.117 

217.951 

Mobaca-FOnfkirchner  Bahn.. 

594.319 

630.415 

616.112 

509.427 

Budapest-FOoftirchner  Bahn 
Staataebtenbahn  •  Gesellaehaft 

245.373 

314.088 

303.835 

3,716.821  4,180.874  4,165.398  8,512.576 

4,686.573 

4,300.187  4 

,248.965 

4,499.486 

Snd-NorddenL  Verbindung«- 

1,868.885 

1,347.392  1,803.741  14196.314 

Kaiser  Ferdinand-Nordbahn. 

7,829.896  7,807.750  7,367.529  7,520.877 

Böhm.  Commerrial  bahnen . . . 

626.224 

616.864 

514.610 

634.0ia 

Staatseisenbahn  -  Gesellschaft 

österr.  Net*  

5,602.716  5,632.687  5 

,719.811 

5,623.900 

Der  Entgegenhalt  der  correspondierenden  Ziffern 
dieser  lieiden  Aufstellungen  zeigt,  dass  der  Stückgut- 
I  verkehr  auf  den  einzelnen  Bahnen  sehr  verschieden  hohe 
Quoten  des  Gesammtverkehres  absorbiert,  dass  aller  speciell 
die  im  Verbände  nachweislich  begünstigten  Bahnen  einen 
weit  entwickelteren  Einzelgutverkehr  bedienen,  als  die 
benachteiligten.  Es  beträgt  nämlich  z.  B.  der  Stflckgut- 
verkehr  der 

Ungar.  Westbahn  durclischnittlich  ca.  .    .   .    17  v 
Staatseisenbahn-Gesellschatl,iuigar.  Netz  durch- 
schnittlich ca  1 4  % 

Staatseisenbahn-Gesellschaft,  östeiT.  Netz  durch- 


schnittlich ca   23r. 

Oesteir.  Noidwestbahn  durchschnittlich  ca.    .  15>,\ 
Süd -Norddeutschen  Verbindnngsbalm  durch- 
schnittlich ca   15v 


des  Gesammtverkehres  dieser  Bahnen,  während  jener  der 
Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  durchschnittlich  nur  ca.    9 .-. 
Mohäcs-Füufkirchner  Bahn  n  r  25  * 

Kaiser  Ferdinand-Nordbahn         „  ,  8v 

des  betonierten  Frachtenquantums  ausmacht. 

Wenn  die  letztgenannten  Hahnen,  trotzdem  sie  mit 
|  geringerem   Risico  arbeiten,   im  Verbände  zu  Schaden 
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kommen,  so  niuss  man  wohl  zu  dem  Schlüsse  gelangen,  | 
dass  der  Repartitioiisschlüssel  dem  erhöhten  Gefahrsmomente 
im  Stückgut  verkehre  nicht  genügende  Einflnssnahme  ge- 
währt, d.  h.  concreter  ausgedrückt,  die  Yervierfachnng  der 
vorstehend  sub  b)  aufgezahlten  TonncnqualitiUen  scheint 
gegenüber  der  weitaus  grösseren  Sehadetisgcfahr,  unter 
welcher  der  Transport  dieser  Güter  vor  siel»  geht,  nicht 
ausreichend,  l'm  das  richtige  Verhältnis  herzustellen, 
müssten  diese  Gütertonnen  unseres  Erachtens  wenigstens 
sechs-  oder  achtfach  genommen  werden. 

Aus  dem  Umstände,  dass  dieses  Kriterium  nicht  all- 
weg  zutrifft,  weil  z.  B.  die  Böhm.  ( 'ommercialbahnen  nur 
2  5,v,  die  Aiad-Temesvarer  Bahn  dagegen  14.V  Stück- 
güter befördert,  die  letztere  aber  gleichwohl  geschädigt 
ist,  während  ei-stere  profitierte,  lässt  sich  ein  stichhältiger 
Einwand  nicht  ableiten. 

Er  dürfte  weit  eher  darauf  hindeuten,  dass  auch  die 
für  die  beiden  anderen  Gütevkategorien  angenommene  Pro- 
portion vollständiger  Richtigkeit  entbehrt. 

Als  Endergebnis  dieser  Ausführungen  ergiebt  sich 
für  uns,  dass  im  Grossen  und  Ganzen  Bahnverwaltungen 
mit  vorwiegendem  Massenverkehre  und  grösserer  mittlerer 
Befördennigsdjstauz  der  Güt<T,  die  Theilnalime  an  der 
Transportschaden-Assecurauz  zum  Nachtheile,  hiugegen 
B&lmverwaltungen  mit  intensivem  Stückgut  verkehre  und 
kleinerim  mittleren  Durchlaufe  zum  Vortheile  gereichte. 

Anstatt  dass  der  Gesetzmässigkeit  der  Schadciifalle 
Rechnnnp  getragen  Wirde,  erweist  sich  hiernach,  da*s  die 
Schädigung  einer  Gruppe  von  Mitgliedern  zu  Gunsten  der 
anderen  zum  Gesetze  erhoben  wurde. 

Da  dieses  Resultat  gewiss  von  keiner  Verwaltung, 
und  zwar  auch  nicht  von  begünstigten  intentioniert  sein 
konnte,  müssen  wir,  zur  im  Eingänge  aufgeworfenen  Frage 
zurückkehrend,  dieselbe  dahin  beantworten,  dass  der  Re- 
partitionsschlüssel  als  verfehlt  zu  betrachten  sei. 

Will  der  Verband  diesen  Vcreichcrungszweig  weiter 
cultivieren,  dann  wird  er  sich  unbedingt  dazu  entschliessen 
müssen,  die  Veitheilungsbasis  zu  andern  und  den  Ver- 
hältnissen anzupassen,  welche  während  der  sechsjährigen 
Probezeit  in  die  Erscheinung  getreten  sind.  Vielleicht 
nimmt  er  dann  auch  Bedacht  auf  das  bisher  ganz  unbe- 
rücksichtigt, gebliebene  Moment  der  parteiseitigen  Wert- 
Versicherung,  das  ja  in  dieser  Krage  keine  ganz  unter- 
geordnete Rolle  spielt 

Es  kann  nicht  zu  rechtfertigen  sein,  dass  eine  Ver- 
waltung, zwar  an  dem  bei  einer  anderen  Verwaltung  vor- 
gefallenen Scliadeu  partieipiere.  nicht  aber  auch  verhältnis- 
mässigen Antheil  habe  an  den  von  den  Parteien  geleisteten 
Versicherungsprämien.  Die  dargelegten  Missverhälinisse 
tieleu  zweifellos  noch  weit  greller  auf.  wenn  bei  Ermitt- 
lung des  Gewinnes  und  Verlustes  aus  der  Theilnalime  am 
Verbände  auch  die  Einnahmen  aus  dem  Titel  der  Wert- 
declaration  in  Rechnung  gezogen  würden. 

Wir  möchten  aber  sowohl  gegen  die  gegenseitige 
wie  gegen  jede  andere  Transportschaden- Versicherung 


» 

plaidieren.  Erstlich  handfit  es  sich  bei  den  Gütersebäden 
nicht  um  Beträge  von  solcher  Höhe,  dass  si*.  eine  sehr 
schwere  Belastung  oder  gar  ernstliche  Gefährdung  einer 
einzelnen  Bahnverwaltung  verursachen  könnten,  fürs  zweite 
können  wir  der  Tratmportschaden-Versichernng  eine  wirt- 
schaftliche Berechtigung  überhaupt  nicht  zusprechen.  Sie 
lührt  unvermeidlich  zu  einer  huereu  Praxis  der  Executiv- 
organe  und  damit  nothwendig  zu  einer  Vermehrung  der 
Schadensfalle,  als  der  natürlichen  Folge  der  Verminderung 
der  Verantwortlichkeit.  Das  Bewosstaein  der  letzteren  ist 
allzeit  die  stärkste,  oft  einzige  Stütze  der  Pflichttreue.  Jene» 
einschläfern,  heisst  diese  untergraben. 

Dr.  R,  Schmitz. 


Bemerkungen  zu  dem  Aufsätze  des  Ingenieurs 
Herrn  K.  Spider  Ober:  Behebung  der  Eisenbahn- 
wagen. 

Von  Roman  Baron  Gostkowski,  Gcnertddireetionirath  der  foterr. 
SMAUbuhnen. 

Es  war  mir  leider  nicht  gegönnt  gewesen,  dem  Vortrage 
de*  Ingenieur*  Herrn  Spitzer  Uber  die.  Beheizung  von  Eisen- 
bahnwagen beiwohnen  zu  können  ;  ich  war  daher  ausser  .Stunde 
na  diesen  so  sehr  interessanten  Vortrag  einige  ergänzende  Be- 
merkungen xu  knüpfen.  Dies  soll,  nachdem  ich  die  Nummer  1<> 
der  Eisenbahnzeitung  vom  10.  März  188»  erhalten  halte,  h\m 
jene  Nummer,  in  welcher  der  Vortrag  gebracht  wurde,  nun- 
mehr geschehen. 

Ich  finde  auf  Seite  91  dieser  Nummer  ungefähr  in  der 
Mitte  der  rechten  Spalte  die  Angabe,  dusg  bei  einer  Kälte  von 
10",  in  das  Innere  eines  Coupes  1350  Calorien  Wärme  stünd- 
lieh geschafft  werden  müssen,  falls  darin  eine  Temperatur  von 
-f  15"  erhalten  werden  soll,  und  wird  dieser  Wännebetrag  in 
der  Weise  ermittelt,  dass  gesagt  wird:  da  jeder  Quadratmeter 
Oberfläche  eines  Eisenbahnwagen  -  Coupe«  erfahruiigsgemäss 
3  Calorien  Wärme  pro  Stunde  nnd  ein  Grad  Teiuperatnr- 
dlffcrcnz  verliert,  die  Oberfläche  aber  18  m2,  die  Temperatur, 
differenz  dagegen  25°  beträgt,  so  beziffert  sieh  das  stündlich 
iu  das  Innere  des  Cuupes  zu  schaffende  Quantum  von  Wärme, 
mit  3  X  1«  X  25  =  1350  Calorien. 

Nun,  so  einfach  ist  die  Berechnung  der  beizuschaffendeii 
Menge  v..n  Wärme  denn  doch  nicht.  Hei  obiger  Berechnung 
wurde  nämlii h  nicht  berücksichtigt,  dass  das  Coupe  notwendiger- 
weise gelüftet  werden  müsse,  sobald  darin  Menschen  sitzen, 
dass  dies«'  Menschen  athmen,  also  Wärme  producieren,  und  das« 
das  Coupe  nicht  nur  Wände,  sondern  auch  Fenster  hat.  Die 
Berechnung  des  Herrn  Spitzer  piusst  also  streng  genommen 
eher  auf  einen  verschlossenen  Kasten,  in  welchem  keine  Menschen 
sitzen,  als  auf  einen  mit  Fenster  versehenen,  mit  Personen  be- 
seUteit  und  entsprechend  ventilierten  Eisenbahnwagen. 

Soll  die  Berechnung  auf  einen  solchen  Wagen  passen, 
so  darf  die  Menge  der  in  das  Innere  desselben  zu  schaffenden 
Wärme  nicht  nach  der  inneren  Oberfläche  des  Wagens  allein 
berechnet  werden.  Die  Menge  der  beizuschaffeuden  Wärme 
wird  vielmehr  auch  vom  Cubikiuhalte  des  zu  wärmenden 
Wagens,  von  der  Menge  der  durch  den  Athmungsproccss  der 
im  Wagen  sitzenden  Personen  produzierten,  und  schliesslich 
Von  der  Menge  jener  Wänue  abhängen,  welche  sowohl  durch 
die  Wände,  als  auch  durch  die  Fenster,  nach  aussen  entweicht. 

Was  die  nach  aussen  entweichende  Wärme  an  belangt, 
so  lehrt  die  Erfahrung  das»  für  jeden  Grad  Differenz 
zwischen  der  Ausscntcmpcratur  und  jener,  welche  im  Inneren 
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de*  Wagens  erhalten  werden  soll,  durch  einfache  Fenster 
4  Calorien  pro  Quadratmeter  mid  Stunde  entweichen,  dass  aber 
bei  Windanfdl  dieser  Wänneverlnst  »ich  verdoppelt.  Da  die 
durch  einfache  Fenster  entweichende  "Wärme  anderseits  *)  nuf 
1 1  Calorien  geschätzt  wird,  so  soll  angenommen  werden,  das» 
der  mittlere  Wänucverlusi  pro  Stutide  tuul  Quadratmeter  Feuster- 
olH-rtliiche  9  Calorien,  als«  dreimal  so  viel  betrage,  als  jener 
Verlust  ist,  welcher  durch  hölzerne  Wände  entsteht. 

Veranschlagt  man  die  Oberfläche  der  Wilnde  eines  Personen- 
wagens auf  (•»>  in3,  jene  der  Fenster  dagegen  auf  20  in-  so 
beträgt  der  stündliche  Wänncverlust  eines  Eisenbahnw agens 
<>6  X  3  +  2<i  X  f  —  211-4  Calorien,  wofür  man  mit  Rück- 
sicht der  Wilrmevcrluste  durch  Fugen  und  Oeffiien  der  Thüren, 
wohl  222  Calorien  zu  setzen  berechtigt  ist.  So  viel  Wärme 
mnBS  man  also  für  einen  jeden  Grad  Teinperaturdifferenz  in  das 
Innere  eines  unbesetzten  Personenwagens  pro  Stunde  schaffen, 
wenn  daselbst  die  Temperatur  unverändert  erhalten  werden 
»oll  und  im  Inneren   desselben  die  Luft  nicht  erneuert  wird. 

Soll  »her  der  Wagen  mit  Personen  besetzt  werden,  so 
ums»  nach  Professor  Wolfhtigl  pro  Kopf  und  .Stunde  zum 
mindesten  ein  Quantum  von  17  l.nft  in  dessen  Inneren  ge- 
schafft werden.  Betinden  Bich  darin  n  Personen,  so  beträgt 
das  stündlich  beizuschaffeiidc  Quantum  Luit  17.  nur'.  Da  ein 
Cubiknieter  Luft  *li  kg  wiegt,  s»  hetrilgt  die  ans  Anlas«  der 
Ventilation  zu  bewirkende  Luftzufuhr  ;  X  17.w  =  23.nkg 
pro  Kopf  und  Stunde.  Da  zur  Erwärmung  eines  Kilogramme» 
Luft  um  1*C  bekanntlich  \ ,  Calorie  Warme  erforderlich  ist, 
so  braucht  miui  zum  Erwärmen  obiger  Menge  Luft  eine  Warme 
23.ii 


Voll 


=  6  «  Calorien. 


Die  Gesammtmcnge  der  in  das  Innere  eines  ventilierten 
mit  n  Personen  benetzten  Eisenbahn  wagen  s  für  A  Grade  Tein- 
peraturdifferenz zu  schaffende  Menge  an  Wärme  würde  sonach 
(222  -j-6n)A  Calorien  betragen,  falls  die  darin  sitzenden 
Personen  keine  Wärme  producieren  würden.  Da  aber  eine  er- 
wachsen« Person  stündlich  120  Calorien  produciert,  so  muss 
von  jener  Wärme  der  Betrag  von  120»  Calorien  in  Abschlag 
gebracht  werden,  und  man  erhalt  sodann  für  die  stündlich  zu 
beschaffende  Wärme  W  den  Ausdruck: 

W  =  6  [(37  +  n)  i  —  20  .  n) 
welcher  für  die  im  Vortrag«?  angenommene  Wärinedifferenz  von 
25'1  in  den  nachfolgenden  übergeht 

1^=  30  (185  -f  »). 

Sitzen  in  einem  Wagen  20  Personen,  so  beziffert  sich 
die  pro  Stunde  in  das  Innere  desselben  zu  schaffende  Wärme 
sonach  auf  ri  1 50  Calorien,  hat  der  Wagen  3  Coupes,  so  muss 
man  pro  Coupe  205O  Calorien  also  eineinhalbmal  mehr  Warme 
schaffen,  als  im  Vortrage  angegeben  wurde. 

Die  OlierflUche  des  Heizkörpers,  welcher  die  obige  Menge 
an  Wärme  zn  liefern  hat,  wird  unter  Voraussetzung  des  im  j 
Vortrage  angegebenen  Traiismissious-CoefAcienten  =  G  und  Ein- 
strömung eines  Dampfes  von  3  Atui.  Spannung,  also  eines 
Dampfes,  dessen  Temperatur  134"  betragt,  sobald  im  Innerei! 
des  Wagens  eine  Temperatur  von  15"  erzielt  werden  soll,  wie 
leicht  einzusehen  aus  der  Gleichung:  l 

9(134  —  15)  x=  30(185  -f-  n) 
zn  berechnen  sein,  und  betragt  dieselbe  sodann : 

x  =  0  028  (185  -f  n)  m2, 
ist  also  ebenso  wie  die  zu  beschaffende  Wärtue  von  der  An- 
zahl der  im  Wagen  sitzenden  Personen  abhängig. 

Strömt  der  Dampf  nicht  mit  3,  sondern  mir  mit  2  Atm. 
Spannung  in  den  Heizkörper  ein,  so  wird  dessen  Oberfläche 
63  ,  m"1  betragen,  sobald  ein  mit  40  Personen  besetzter  Wagen 
zu  beheizen  ist. 


*>  Wochenschrift  de* 
1678  pag.  35. 


osterr.  Ingenieur-  and  ArduteLteu-Ytr- 


Strahliings- 
Coefficient 


Entgegnung  aof  die  vorstehenden  Bemerkungen. 

Die  zu  meinem  Vortruge  über  Dampfheizung  von  Herrn 
Baron  Roman  Gostkowski  gemachten  Bemerkungen  sollen 
insoferne  eine  Ergänzimg  der  dort  gegebenen  Rechnung  bilden, 
als  die  Berechnung  der  in  das  Innere  eines  Eisenbahnwagens 
zu  schaffenden  Wärmemenge,  ausser  den  von  mir  angegebenen 
Faetoren,  noch  von  der  Wärmemenge  abhängig  gemacht  wird, 
welche  zur  Erwärmung  der  für  jeden  Passagier  notwendigen 
Luft  erforderlich  ist,  ferner  von  dem  Athuen  der  Passagiere 
und  von  dem  Umstände,  dass  ein  Eisenhahncnupc  nicht  ein 
verschlossener  Kasten  ist.  sondern  auch  Fenster  hat. 

Letzteres,  was  nicht  in  Abrede  gestellt  werden  soll, 
wurde  von  mir  durcli  die  Wahl  des  Transmissions-Coefficienten 
von  3  ausgiebigst  berücksichtigt .  —  Dieser  Tiansmlslosns- 
Coefficieut  ist  ein  Durchsehnitts-Coefficient  ans  den  Trans- 
iniHsious-Coefficienten  für  die  Wände,  den  Fussboden,  das  Dach 
und  die  Fenster  eines  Eisenbahncoupes,  und  wurde  —  wie 
dies  im  Vortrage  ausdrücklich  bemerkt  ist  —  aus  mit  der 
Praxis  (ausgeführten  Heizungen)  sehr  gut  stimmenden  Verbuchen 
ermittelt. 

Jedenfalls  dürfte  es  viel  zn  weit  gegangen  sein,  den 
Transmissions-l'oeffieienten  für  Fenster  mit  9  anzunehmen  :  also 
in  derselben  Rechnung  deiu  Tronsinissions-C^efficienten  für  Eisen- 
blech gleich  zu  setzen. 

Der  Transmissions-Coefficicut  setzt  sich  —  wie  im  Vor- 
truge erw.lhnt  -  ans  detu  StralilungB-Coefficleuteii,  dem  Leltuugs- 
Coefficienten  und  dem  Coetticienteu  für  Luftberührung  zusammen 
und  ist,  nach  Fanderlik: 

Uituugs-  Luftbertturunga- 
4'..«<r.»iT.«4      1  oefficieut  f.  Ute 

Glas  04  088—0-75  2-21 

Eisenblech  2  7?  28  2  21 

Nachdem  die  Glastafel  und  der  Heizkörper  gleiche  Dicke 
haben,  ist  wohl  —  da  der  Strahlungs-Üoefficient  des  Eisen- 
bleches last  neunmal,  der  Leltungs-Coefficicnt  desselben  fast 
3Umal  so  gross  ist  als  bei  Glas  —  ohne  weiters  einzusehen, 
dass  der  Transmisslons-Coefficient  für  Fenster  dem  des  Heiz- 
körpers, welcher  auch  von  Herrn  B.  Gostkowski  mit  9  für  seine 
Rechnung  acoeptiert  wurde,  nicht  gleich  gesetzt  werden  kann. 

Die  zur  Erwärmung  der  in  der  Entgegnung  ge- 
forderten 1 7  nr'  Ventilatioiisluft  pro  Kopf  und  Stunde  nothige 
Wärmemenge,  sowie  die  von  jedem  Passagiere  durch  das  Athmen 
producierte  Wärmemenge  wurde  bei  meinem  gerechneten  Bei- 
spiele mit  Absicht  weggelassen.  Denn: 

Die  Wärmemenge,  welche  zur  Erwärmung  dieser  17m' 
Luft  in  unserem  Beispiele  von  —  10*  auf  -f-  15''  erforderlich 
ist,  ergiebt  sich,  wenn 

W  diese  Wjlrmemenge 
edie  Wilnnecapacität  der  Luft  =0  2377 

Pdas  Gewicht  Im'  Luft  bei  -f  15  '  d.  i.   13 128  kg 
t  die  Temperatnrdifferenz  bezeichnet,  (=25) 

W=  c.P.t 

=  0  2377  X  1^*28  X  1"  X  25 

W—  135  6  Calorien. 

Da  aber  für  die  17  mH  der  bei  -f-  15"  im  Coupe  ge- 
forderten Luft  nur  17  X  0"744  m31  einer  bei  —  10'  ein- 
strömenden Luft  erforderlich  sind,  so  ist  dieser  gefundene  Wert 
von  IC  mit  0-744  zu  multiplicieren ;  also  wird  die  zur  Er- 
wärmung der  Ventilationsluft  erforderliche  Wärmemenge  pro 
Stunde 

W  =  K'O  Calorien. 

Die  vom  Passagiere  durch  das  Athmen  erzeugte  Wärme- 
menge pro  Stunde  betragt  aber  120  (nach  Fanderlik  130) 
Calorien.  so  dass  also  der  Passagler  nicht  nur  die  zur  Ven- 
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tilation  prforiWlfche  I.nft  selbst  heizt,  s«>ndern  in  unserem 
Fall«-  noch  .!()  Calorien  mehr  leistet. 

Ist  «Ii**  Temperaturdifforciiz  ein«  kleinere,  als  dii>  im 
Beispiele  angenommen«',  so  würden  noch  mehr  der  von  Passagieren 
erzeugten  Calorien  (Ibi-rschilssig  bleiben:  wir  würden  also  mit 
noch  kleineren  Heizkörpern  ausreichen  k<">nnen,  als  die  ge- 
rechneten. 

Man  kann  also,  ohne  einen  nenn.  iiüwerti  ii  Fehler  zu  bi- 
g.hen,  die  zur  Erwärmung;  der  Ventilationsluft  erforderliche 
Wärmemenge  gegen  die  von  dem  Passagiere  erzeugte  ganz 
vernachlässigen ;  d.  h.  die  in  das  Coupe  zu  schaffend«-  Wärme- 
menge, rrspeetive  die  Grösse  des  Heizkörper*  unabhängig 
von  der  Anzahl  der  Passagiere  iiu  Coupe  bcstimiu«-n. 

Filr  die  Praxi«  Ist  dii's  wohl  selbstndcnd,  da  mun  ja 
sonst  in  einem  Coup«  Heizkörper  anbringen  müsste,  die  man, 
je  nachdem  ein  Passagier,  oder  mehrere  im  Coupe  find,  zn 
Verkleinern  oder  zu  Verdrössen!  hatte. 

Kür  den  Kall  nun,  dass  die  Rt>merkniigcn  des  Herrn 
B.  Uostkowski  vollinhaltlich  bezüglich  der  Derechnungsart 
zugegeben  »erden  könnten,  hätte  ich  mir  gewünscht,  du**  diese 
Rechnung  an  meinem  Beispiele  durchgefühlt  wäre;  denn  nur 
•laun  wären  jene  Schlüsse  berechtigt,  welche  g.-zogi-n  werden. 
Allein  er  begeht  den  Trugscbluss,  die  ltir  einen  Wagen  erforder- 
lichen Wärmemengen  aus  der  angenommenen  Oberflüche  des  Wagens 
von  60  iu-  -(-  2-0  in-  Fenst«'r  zu  rechnen,  die  gefundene  Wärm«- 
inenge  durch  -'t  zu  dividieren  und  nun  mit  der  von  mir  für  ein 
Mitteleiiupe  I,  Clusse,  welche»  ich  mit  18  tu-  angenommen  habe, 
gerechneten  ZU  Vergleichen.  Ebenau  gut  hatte  Herr  H.  Gost- 
kowski  eine  Oberfläche  von  100  und  mehr  OjtadratuieHr  für 
M'ine  Rechnung  nuppotiieren  können. 

Ich  will  nun  —  genau  nach  dem  in  d<T  Entgegnung  an- 
gegebenen Vorgang«*  di>'  Rechnung  dir  das  Coupe  von 
18  in2  Oberfläche  durchfuhren. 

Nimmt  man  hiebei  als  Fenstemberilächc  für  da»  Coupe 
1  -08  m2  an  was  gewiss  reichlich  gerechnet  ist  —  s«  bleibt 
fiir  die  übrige  Oberfläche  1H  —  108  =  m-'  übrig.  Nun 

ist  nach  Herrn  B.  G  ostk  o  w  ski  der  stündliche  Wärme  vertust 
des  Conpt'ü: 

10-92  X     4-  108  X  9  =  60  48  also  =  Ol  Calorien. 

Nehmen  wir  liie  zur  Erwärmung  der  pro  Kopf  und 
Stunde  nöthigen  Vculilationsluft  erforderliche  Wärmemenge  mit 
B «  Calorien,  so  erhalten  wir  die  für  A  Grad«-  TemiM-rutur- 
differenz  in  ein  mit  n  Personen  besetzte«  Eisenhahncoiipe  zu 
schaffende  Wärmemenge  W 

W  =  (K\  4  «11)1 
bringen  wir  ferner  noch  «lie  von  den  Passagieren  ent- 
wickelten Calorien  mit  120«  pro  Stunde  in  Abzug,  so  ist  die 
zn  leistende  Gesammtw  änneniengo 

W  =  \(il  -|  Hn)i  -  120« 
und  für  unseren  Fall  A  =  25  eingesetzt,  giebt : 
H' =  1525  +  30«. 
Besetzen  wir  uun  das  (V.upe,  trotzdem  es  last  nie  vor- 
kommen wird,  roniplet  mit  0  Personen,  so  ist 
W  —  1525  -f-  180 
W  ~  1705  Culurien. 

Es  ist  also  der  nach  der  Rechnung  des  Herrn  B.  Gost- 
kowski  gefundene  Wert  nur  um  20  ,  also  nur  um  ein  Viertel 
grosser,  als  der  von  mir  gerecluiete,  nicht  aber  eineiuhalbinal 
so  gross,  wie  di«-s  horausgorechm-t  wurde,  selbst  wenn  man  alle 
angegebenen  CoefHcienten  anerkennen  wollte. 

  Karl  Spitzer. 


TECH  X  ISCHE  RUN  USCH  Al\ 

Maassaabmen  zur  KrbBhung  der  Hleherheit  des  KUeobahu- 
I  betrieb«.  Aus  den  Bcrathungen  Uber  die  verschiedenen  MaasanabDieu 
j  zur  weiteren  Erhöhung  der  Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebes  int  den 
deutschen  Bahnen,  welche  Ende  v.J.,  wie  seit  einer  Reibe  von  .luhrvc. 
iu  Gegenwart  von  lieberen  Räthen  des  Ministeriums  und  Vertretern 
Ton  einzelnen  Eisenbahn-Verwaltungen  abgebaltcn  worden  iinil,  ent- 
nehmen wir  im  Felgenden  einige  der  wichtigsten  Massnahmen. 

Die  Weichen-  und  Signalstellwerke  haben  seit  der  letzten, 
gegen  Ende  Ihm«  abgehaltenen  Versammlung  eine  nicht  unerhebliche 
Vermehrung  erfahren,  indem  die  Zahl  derselben  seit  jener  Zeit  von 
1250  auf  1400  gestiegen  ist.  Dieselben  vertheilen  sieb  auf  rund 
Tis)  Statioueo  gegenüber  600  im  Jahre  188«).  Zur  weiteren  Vermeh- 
rung solcher  Anlagen  ist  im  Staatibanshaltsentwurfe  für  1889  90  ein« 
beträchtliche  Summe  eingesetzt. 

Cm  die  Geschwindigkeit  der  Zuge  in  zuverlässiger  Weise 
überwachen  und  zugleich  von  den  Stationen  aus  die  Bewegung  der 
Zttge  auf  den  anschliessenden  Strecken  in  jedem  Augenblicke  Ter- 
folgen  zu  können,  sind  seit  mehreren  Jahren  sogenannte  elektri»clie 
Radtaster  zur  Auweudung  gekommeu.  welche  in  gleichmäsaigen  Ab- 
standen von  l  kin  neben  der  einen  Kahrschienv  liegend,  durch  die 
Käder  eines  darüber  fahrenden  Zuges  niedergedrückt  werden,  dabei 
einen  elektrischen  Stromkreis  schliessen  und  mittelst  desselben  auf 
der  Torliergehenden  oder  nächstfolgenden  Station  sichtbare  Zeichen 
hervorbringen.  Die  Länge  der  mit  solchen  Kadtastern  belegten  Strecken 
betnig  am  Schlüsse  des  Jahres  1886  67  S250  km  und  wird  Ende  Mira 
d.  J.  rund  4170  km  betragen. 

Die  Einführung  d.  r  durchgehenden  Bremsen  hat  seit  Marl  188« 
ebenfalls  beträchtliche  Fortachritte  gemacht.  Die  Zahl  der  damit,  aus- 
gerüsteten Locomotiveu  ist  in  dieser  Zeit  vou  1870  auf  22*».  die  der 
Personenwagen  von  375:»  auf  OHM  und  die  der  (iepflekwagen  von  Wl 
auf  ItilS  gestiegen.  Bei  weitem  Oberwiegend  ist  ilabei  die  Luft- 
druckbremse zur  Anwendung  gekommen,  wie  aus  folgender  Zusammen- 
stellung hervorgeht.  Es  sind  ausgerüstet: 

IxH'nawnVa  tVnwoesm-aK«;»  «eHkawatpa 

Mit  Luftdruckbremse  .    .1690  4520  I.'ä! 

.   Luftsaugbremse  .    .    170  445  4M 

„   (iewicbtsbrenwe  .    .    505  Vii'J  »43 

Zusammen   .    .    T2H5         hl  94  \Gli 

Da  es  mehrfach  vorgekommen  ist,  da«  Locomotivführcr  bei 
trüber  Witternng.  namentlich  bei  dichtem  Nebel,  das  Haltsignal  am 
AbBchlnsstelegraphen  einer  Station  erst  in  unmittelbarer  Nähe  er- 
kannt und  infolge  dessen  nicht  vermocht  haben,  den  Zug  rechtzeitig 
zum  Stehen  zu  bringen,  so  sind  bereits  seit  Jahren  vor  vielen  grösseren 
Bahnhöfen  Vorsignale  in  (leitalt  von  Klapp-  oder Woudeschtiben zur 
Anwendung  gebracht,  welche  durch  Drahtlcitung  mit  dem  Abscbluss- 
telegraphen  verbunden,  schon  mehrere  Hundert  Meter  von  letzterem 
entfernt  den  Lacomotivftthrer  selbsttJiAtig  benachrichtigen,  ob  er  an 
jenem  Telegraphen  Halt-  oder  Kahrsignal  vorrinden  wird.  Ceber  die 
Vorzüge  dieser  Einrichtung  gegenüber  der  Auweudung  Ton  Knall- 
kapseln, welche  der  Bahnwächter  hei  Nebel  in  angemessener  Ent- 
fernung Tor  dem  Haltsignale  auf  den  Schienen  befestigen  soll,  tun 
den  Lokomotivführer  durch  das  Ertönen  des  Knallsignals  tum  An- 
halten des  Zuges  aufzufordern,  sind  die  Ansichten  der  Babnverwnl- 
tnngen  lange  getheilt  gewesen,  Nachdem  indessen  manche  den  öcheiben- 
vorsignaleu  ursprünglich  anhaftende  Mangel  durch  zweckmassigerr 
Ausbildung  der  einzelnen  Ttieile  beseitigt  sind,  ist  die  baldige  all- 
gemeinere Einführung  derselben  vor  den  Stationseingängen.  Dreh- 
brücken und  sonstigen  (iefahrpunkten  angeordnet  worden. 

Verbindung  de«  Atlantischen  mit  dem  Stillen  Oeean.  Der 
Kaiser  von  Ruasland  hat.  den  Bau  einer  Kiseubahu  von  Tjumen  am 
Cralgebirge  nach  Wladiwostok  am  japanischen  Meere  geuchmigt. 
Maasgebend  für  die  Genehmigung  des  Projectcs  waren  iu  erster  Linie 
der  Vortheil,  welchen  Rnsslaud  aus  der  neuen  Bahn  im  Falle  ein«« 
Krieges  mit  China  ziehen  dürfte,  und  in  zweiter  Linie  handels- 
politische Erwägungen.  Da  nämlich  Tjumen  mit  den  Hauptstädten 
des  europäischen 'Itussland  in  Eisenbahnverbindung  steht,  so  wird 
nach  Vollendung  der  Eisenhahn  ganz  Sibirien,  Korea.  Japan  und  ein 
grosser  Tto'il  Chinas  in  die  raschejite  Verbindung  mit  Petcrsbnrg 
und  Moskau  gebracht.  Die  Kosten  der  Bahn  werden  ganz  uugehener 
sein.  Dem  Voranschläge  zufolge  sollen  sie  1800  Mill.  Mark  betragen, 
doch  wird  von  fachkundiger  Seite  versichert,  das«  man  kaum  mit 
•3  Milliarden  ausreichen  werde. 

Nach  dem  vorliegenden  Plane  führt  die  Bahn  von  Petersburg 
über  Moskau  und  die  berühmte  Mess-Sudt  Nischuij-Nowgorod  zu- 
nächst nach  Kasan,  von  dort  über  Perm  uuil  .lekaterinburg  nach 
Tjumen.  liier  beginnt  die  neu  herzustellende  sibirische  Strecke ;  durch 
die  Burabu-Sleppe,  am  Omsk  vorbei.  «»II  sie  gcnuleu  Weges  natli 
Tuinsk  leiten. 

Die  genannte  Strecke  ist  ein  weites  Marschland.  Aa&  mit 
zahlreichen  kleinen  Seen  bedeckt   ist.  Bei  Regenwetter  bildet 
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ganze  Gebiet  einen  unabsehbaren  Sumpf,  der  ftir  den  Bahnban  umso 
schwerer  zu  überwinden  i*t,  aU  «ich  Sand  nnd  Steine  erst  in  einer 
Tiefe  von  «—8  m  vorfinden.  Dabei  «ind  auf  dieser  Strecke  nicht 
weniger  als  vier  grosse  sibirisiche  Strftme  zu  (Iberbrücken:  Tobol. 
Ischire,  Irtysch  und  Obi.  Weit  grössere  Schwierigkeiten  aber  bietet 
die  Ueberbrückung  de«  Jeni**ei  dar,  welche  bei  KrannaJarKk  erfolgen 
wird.  Der  Fluss  ist  ausserordentlich  tief,  seine  Strömung  ungewöhn- 
lich stark  und  im  Frühjahre  fährt  er  Eisblöcke  bis  zu  2  m  Starke 
mit  sieb.  Von  Kresnojarsk  ans  führt  die  Bahn  hinah  an  da»  Sodomie 
des  Baikal-Sees.  An  Irkutsk  vorbei  und  die  Sclenga  überschreitend, 
gelangt  sie  in  daa  Gebiet  der  Scbilka,  des  nördlichen  Ouellfussts  de.* 
Amur.  Sie  läuft  neben  diesem  Strome  bis  an  sein  Knie.  Dort  öber- 
»chreitet  sie  ihn,  uud  während  der  Amnr  sieh  nach  Norden  wendet, 
schlügt  die  Bahn  eine  südliche  Richtung  ein,  um  in  Wladiwostok  ihr 
Ende  zu  finden. 

Die  Gesammtlänge  der  Bahn  wird  auf  10.000  km  veranschlagt ; 
von  dieser  ungeheueren  Strecke  Bind  etwa  1700  km  bereits  fertig- 
gestellt. Da  ein  russischer  Personenzug  erfahrungsgemäß«  600  km  im 
Tage  zutflcklegt,  so  würde  man  die  Strecke  Petersburg-Wladiwostok 
in  16  Tagen  bewältigen  können.  Von  London  nach  Shangai  würde 
man  in  Zukunft  nnr  22  Tage  nöthig  haben,  während  dieselbe  Strecke 
zur  See  30-  35  Tage  erfordert.  Aber  die  geplante  Bahn  ist  weniger 
für  den  Personenverkehr  als  fltr  die  Waaren-Ein-  und  Ausfuhr  be- 
stimmt. Das  südliche  Sibirien  ist  bekanntlieh  ein  fruchtbares  and  an 
MetallschAtzen  sehr  reiches  Land;  Gold,  Silber.  Pelle.  Uammnth- 
knoeben,  Weizen,  Thee  •—  der  letztere  für  den  Durchgangsverkehr  — 
wird  die  neue  Bahn  in  bedeutende»  Mengen  zu  befördern  haben,  und 
auch  die  Einfuhr  aus  dem  westlichen  Europa  nach  dem  gegenwärtig  noch 
so  ungemein  schwer  zugänglichen  Sibirien  dürfte  sich  nach  Vollendung 
des  geplanten  Werkes  «ehr  rasch  heben. 


CHRONIK. 

Eixenbabn-Bflll.  Weiters  eingelaufene  Spenden:*!  D  Kellner 
in  Rossitz  fl.  5;  Banunteruebmnug  A.  v.  Pischof  &  M.  Löwen- 
thal II.  SfO. 

BBhmlsche  Weslbahn.  Die  Generalversammlung  der  k.  k.  priv. 
Böhmischen  Westbahn  findet  am  27.  April  I.  J.,  10  l'hr  Vormittags, 
im  Bureau  der  Gesellschaft  (1.,  Elisabethstrasse  9)  statt.  Die  Tages- 
ordnung ist  die  gewöhnliche. 

Eröffnung  der  Strecke  Ottendorf-Mittelstelne  und  Fahr- 
plaiiKnderung  auf  der  Strecke  Chotzen-Halbstadt-Braniiau.  Am 
5.  April  I.  J.  wird  in  Fortaetziuig  der  bereits  im  Betriehe  befindlichen 
Strecke  llalbstadt  •  Brn  unau  -  Ott  endo  rf  die  Local  Bahnstrecke 
Ottendorf- Mittelsleute  im  Anschlüsse  an  die  Linie  Dittersbacb-Glatz 
der  kgl.  preussischen  Staatshahnen  mit  den  Stationen  Ottendorf  und 
Mittelstetne  dem  Öffentlichen  Verkehre  fibergeben.  Die  bisher  nnr  für 
den  Getervcrkehr  in  vollen  Wagenladungen  eröffnete  Station  Otten- 
dorf, sowie  die  Station  Mittelstein«  werden  für  den  Gcsammt- 
verkehr  eröffnet.  Vom  Tage  der  Eröffnung  der  Localhahiial recke  tritt 
der  bestehende  Fahrplan  der  Strecke  Ilalbstudt-Braunau  ausser  Kraft, 
und  wird  in  der  Strecke  Halbstadt- Braunau- M ittelsteine  ein  nener 
Fahrplan  zur  Einführung  gelangen,  (gleichzeitig  wird  in  der  Strecke 
Chotzen-Halbatadt  der  Omnibnszug  Nr.  921  früher  als  bisher  ver- 
kehren. Der  Fahrplan  für  die  Strecken  Chotzen-Halbstadt  und  Halb- 
stadt-BraunauMittelstein«  ist  ans  den  diesbezüglichen,  aftkldcrten 


Das  schweizerische  Eisenbahnnetz  zerfällt  in 
A.  Normalbahnen: 


Persouenporto  in  Deutschland  Jüngst  berieth  die  Bu< 
cammiasion  des  prenssischen  Abgeordnetenhauses  den  Eisenbahn-Ktat. 
Hicbei  führte  die  Frage  der  Reform  der  Personen tarife  zu  lebhafter 
Debatte-  Es  kamen  da  die  Perrot'echen  nnd  Kngel'scben  Reform- 
votsohläge  zur  Sprache,  denen  gegenüber  sich  die  Vertreter  der  Staats- 
regierung  vollkommen  ablehnend  verhielten,  u.  zw.  spociell  ans 
ökonomischen  Gründen.  Doch  gab  die  Staatsregienmg  ihre  Bereit- 
willigkeit zu  erkennen,  behufs  Prüfung  dieser  Frage  eine  Confcrenz 
einznbernfen.  Die  weitere  Debatte  und  Beschlussfassnng  ergab  die 
unveränderte  Annahme  des  Eisenbahn- Etats. 

Statistik   der  »chwelzerinchen  Eisenbahnen    für  das 

Jahr  1887.  Dem  jüngst  in  Bern  erschienenen  15  Band  der  officelleu 
Statistik  der  schweizerischen  Eisenbahnen  entnehmen  wir  nachstehende 
interessante  Daten. 

Ende  1HW>  hatte  das  Ge-sammtnetz  der  schweizerischen  Eisen- 
bahnen eine  bauliebe  Länge  von  v 874 . Hfl  km  nnd  eine  Betriebslänge 
von  3003  7*  km.  Im  Laufe  des  Jahres  18ö7  nahm  die  Baulänge  nm 
35' 16  km  nnd  die  Betriebsdinge  nm  3V06  km  zu.  so  das*  das 
schweizerische  Eisenbahnnetz  Ende  18S7  eine  bauliche  Ausdehnung 
von  2009-54  km  und  eine  Betriehsläuge  von  3033-80  km  hatte. 


Nr.  «-1-J. 


B«trM.«Unfte  kia 
..  39174 


Centraibahn   326-9»  | 

mit  Arganischer  Sildbahu   57-74} 

und  Wohlen -Brem garten   7-01 J 

Emmeutfaalbahn   4925 

Gotthardbahn   266  33 

Jurn-Bem-Lnzern-Eisenbabn  316  881         'aia  •» 

mit  Bödelihabn   8  27/  •        öl*  *» 

Jura-Neuchatelois   39  IM 

Kricns-Luzern-Bahn   2  62 

Nordost  bahn   563-061 

mit  Zürich-Zug-Luzem  66  33}  .....  6j6  61 

und  Bötzbergbahn   67  221 

Seethalbahn   46-31 

Suisse  Oecidentale-Simplon   60210) 

Bulle-Romont   18  19\  «jK.7o 

Val-de-Travers   14  Iii     ••"  M0  '* 

Pont-Vallorbe   11-29' 

Tösstbal-Bahn     3955 

Vereinigte  Schwoizerbahnen  277-63 

mit  Toggenburger  Bahn   '24  85 

Wald-Rflti   «62 

Rappersweil-Pfäflikon   3  98 

WSdenaweil-Emsiedeln   16G2 


312  98 


zusammen.... 2912-44 
Ii.  Specialhahnen  (Bergbahnen): 
(131  360  km  Bau-,  beziehungsweise  132755  km  Betriebslänge.) 


Appenzeller  Bahn  

Arth-Rigibahn,  Artb-Goldau  | 


Goldau-Rigiknliu  /   Zhrd. 

Birsigthal-Bahn                                       6"8      1-000  Adb. 

Fraaenf'ld-Wyl                                     17-68      1-000  , 

Geneve  Veyrier                                      5  34      lfJOO  „ 

Lausanne-Echallens                                1422      1-000  » 

Rigi-Bahn                                            rt-86       1-435  Zhrd. 

Rigi-Scheidegg-Bahn                               662      1  000  Adh. 

Robrschacb  Heiden,  Rohrschach-Hafcn.  .  |  |  

Rohrschach-Bergsution  j     7  11  i486 

—  Deiden  I   Zhrd. 

Tratnelan-Tavannes                                 8-73      l'OOO  Adh. 

Uetlibergbahn   9  05  1435 

Waldenburger  Bahn   13-54  0-760 

Von  diesen  Bergbahnen  erreicht  die  grösste  Seeböhe  die  Rigi- 
balm  in  der  Station  Kulm:  1749  33  m. 

C.  Drahtseilbahnen: 
(5534  m  Bau-,  beziehungsweise  4854  m  Betriebsläuge.) 

D«trinl>S'      Spur-     Maximal  ■ 


2546 
Ü-48 


iooo 
1435' 


Adh. 


weit« 

m 
1-435 
HXW 

1 000 
lnoo 

0760 
l«0f) 
liTOtl 


rit«igi»g 
"m 
116 
320 
670 
530 
302 
23* 
820 


Lausanne-Oncby  1795 

Biel-Magglingeu   1626 

Territet-Glion   699 

Gütach-Bahn  in  Luzern . . .  162 

Marzeli-Bahn  in  Bern   106 

Funicuhkire  de  Lugano....  248 

tiiessbach-Bahn   320 

V.  T  r  a  in  w  a  y  s ; 
(25-267  km.) 

1.  Tramways  Suisses  (Spurweite  I'4I5  m): 

«)  l'arouge-Geneve-Anemasse  10-93»  km. 

/-)  Place  du  Molard-Gare  de  (ornavin  (in  Genf)  ...  I  Ott«  . 

ej  Botijean-Bieime  Nidan   4672  . 

2.  Züricher  Tramways  .Spurweite  1444  m  ): 

•')  Tiefenbrnnnen.  Bahubofsplatz-Engc   5  979  km, 

4)  Helmshaus- Aussersihl   2601  „ 

A'.  Bahnstrecken  ausländischer  1'nternehmnngeu 
in  der  Schweiz: 


u)  Grossherzoglich  hadische  Staatsbahnen  . 
4)  Elsas*'- 
<•)  k.  k. 
,/)  Paris-  . 

e)  Italienische  Mittelroeer-Bahn 


1  


.41  00t>km, 
..  4-otM)  , 
.  .  2-800  . 
..15400  . 

0300  . 
.63-500  km. 
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Die  einfache  Betriebalänge  aämmtlicher  dem  "iffent liehen  Ver- 
kehre dienenden  Eisenbahnen  auf  schweizerischem  Terrltorinm  betrage 
2948  70  km. 

Da«  Anlagecapital  beträgt  für  die 

Nortnalbahnen      Franc*  1 .0.8,850.0.1«, 

nnd  für  die  Specialbahnen   20,141.210, 

somit  zusammen.. ..  Franc»  1.018,791. 246, 
Die  Baukosten  der  im  Betriebe  itelienden  eigenen  Linien 
üiunmt  Rollniaterial.  Mobila'  nnd  (irrithschaften  betrugen 

bei  den  Norraalbabnen    Franc»  883,01  ».$35. 

.     ,   Specialbabnen   ,  19.76Ö.7I6, 

zusammen  daher  Francs  !«02,7H5.0f.O. 

Von  diesen  Kosten  entfallen  auf  die 

(iotthardbahn  Franca  218.5i'2  755. 

(davon  II!)  Hill,  aof  Subventionen) 

Snisse  Oocidentale-Eisenbahn  . .    ,  177,476.771, 

Schweizerische  Nordostbahn   „  141,010.147. 

Centralbahn   „  114,151.830. 

E«  belaufen  sich  daher  durchschnittlich  pro  Kilometer  die  Bau- 
kosten bei  den  Normal  bahnen  auf  Franc«  326.278, 

.     „    Specialbabnen    ,    . ....   .  140.708. 

,  »ämmtlichen  daher  ,    .     318  074. 

Von  den  Normalbahnen  war  die  Gotthard-Bahn  nieder  die 
theuentA  mit  Francs  902.7H6.  von  den  Speciulhabuen  die  Arth-Rigi- 
Bahn  mit  Francs  459.220  pro  Bahnkilometer 

Die  Tnnnels  bilden  ein  interessantes  fapitel  der  Statistik. 
Die  TnnnelUngen  gegenüber  der  Gciamiutlänge  der  Bahnen  betragen 
bei  den  Normalbahnen  81-373  km  3  03>,  bei  den  Special habnen 
0-314  km  —  0  24%.  Die  (iotthardbahn  hat  von  den  Nonnalbahneu 
die  meisten  nnd  den  grßssten  Tunnel,  nämlich  65  Tnnnels  mit  einer 
Gesauimllänge  von  41746  km  —  17-87%  ihres  Bahnnetzes,  deren 
griisster  14.997-9  ui  lang  ist.  Von  den  Specialbahuen  besitzt  die  Rigi- 
Scbeidegg-ßahn  den  grOssten  Tunnel  mit  70  m  Länge. 

Im  Verhältnis  cur  Lange  des  Bahnnetzc*  besitzt  die  .lura- 
NeuchAteloi*- Elsenbahn  die  meisten  Tonnelstrecken,  nämlich  1598  < 
ihre»  Rabnnetzefl. 

Auf  Brucken  and  Durchlässe  entfallen  bei  den  Nonnal- 
bahneu 28.450  m  =  0  98%,  hei  den  Specialbabnen  822  m  —  083;. 
der  Tracenlänge, 

Das  Schienen  gewicht  variiert  bei  den  Hauptbahnen 
pro  laufenden  Meter  zwischen  19  und  37-2  kg.  bei  den  Special  bahnen 
zwischen  15  1  und  33  2  kg.  15  1kg  wiegen  nur  die  Schienen  der 
Waldenburger  Rahn. 

Die  Länge  der  gen 


betr 


bahnen  74'18 %\  bei  den  Specialb 

Die  Länge  der  ge  k  r  N  in  ni  t  e  n 

Hauptbahnen  die  Höhe  v»n  36-22%.  bei 
Der  kleinst 

bahnen  WO  m,  bei 


rt  bei  den  Haupt- 
r-N9«%'  der  Gr-aammttraee. 
Strecken  erreicht  bei  den 
den  Specialbahnen  37  83%. 
er  beträgt  bei  den  Haupt- 
(Fwueufeld  Wyl). 


Wa»  den  Stand  der  Betriebsmittel  anbelaugt,  so 
waren  am  Schlüsse  des  Jahres  le87  verbunden: 

M»u»,t     Spxial  r.a 
l)«hu«'it    liahuim  Kjunnini 

Locomotiven   #('3        47  850 

Personen  wngen    ...1747       1  07  l*>r.4 

Gepäckswagen   335        Iß  351 

offene  und  gedeckte  Lastwagen. .  8862  140  8702 
Die  Leistungsfähigkeit  der  Maschinen  betrug  nach 
l'ferdekrifteii  pro  Bahnkiloineter:  bei  den  Hauptbahnen  61-5,  bei  den 
Specialbahnen  441.  bei  beiden  60-7.  Speciell  betrug  die  Leistungs- 
fähigkeit der  I-ocomotiven  bei  der  Kigi-Rahn  pro  Bahnkiloineter 
214  3  Pferdekräftc.  bei  der  Gotthardbabii  pro  Maschine  365.  bei  der 
l'etlik-rg-Bakn  215  Pfcrdckriiftc 


1 

II. 
III. 


Die 

W.K..H 

(lasse 


ll»ii|>( 

i>a>m*-i> 

Kl-isi-TlfJ»- 

...  433.106 
.  . .  4.068.886 
. .  .20.189-511 


der  beförderten  Beisenden  betrug 

S|>'-i.-ill]- 


|tru 
Hülm 
km 

1  75 
18-48 
Kl  77 


Entfällt  somit 
pro  Bahn-km 
Reisende  . .  .  8.744 

Die  Anzahl  dir 
und  Tbiereni  betrug-. 

bei  den  Haup 


hhtaien 

13.815 
534.520 
629.9*4 
1,071.3  ■» 


1-2!) 
49'89 
4882 


44(3.921 
4,803.408 
20. 71 2.49  "> 
25,762.*22 


i.ni 
lliüni- 
km 
'o 

1-73 

17  f>7 
PO'40 


9.204 

beförderten  Guter 


8  782  . 
(inclusive  Gepäck 


I  |-r  M.iliii-km 

bahnen  H.266.4Ö7  2  927  t 

Ibahm-ii   87.038    57«  t 

•n  daher"  ..  8.333 .503   2.434  t 


Die  Einnahmen  dea  Jahren 


betrugen : 


Tiirf: 

Für  die  Per- 
sonenbeför- 
derung .... 

für  die  Gilt« 
befBrderung.  41,229.153 

aus  ioi 
Quelle 

daher 

haupt  77,392.299 


.28,906.819  10.237 
1B.6«3 
1.507 


1,102.576 
260.68t 

101.530 


9.472  30,009.395  10.207 
2.240  44.489.857  15.132 
1,483 


27.407  1,488.790  12.801  78.859.089  26.821 
bei  den 
41,243.379, 
981.220, 
Franca  42,224.599,  somit  pro 
beziehungsweise   8.480,  im 


Francs  14.6(4, 


i  verzinst  sich  das  Capital  der 
a  der  Specialbahnen  mit  2*147%. 

Ie87  bei  den  Hauptbahnen  eine 
den  Specialbahnen  von  595  946. 


Kilometer  Balmlänge 
Ganzen  14.381. 

Bei  den  Schweizer  Bahne 
Hauptbahnen  nnr  mit  3  476%.  d 
Die  Fonds  hatten  End 
Höbe  von  Franca  27,840.935,  bei 

Das  Vermögen  der  l'nterstatzungscassen  betrug  Ende  18*7 
bei  den  Hauptbahnen  Francs  6,569.221, 

„    »   .Specialbahnen    „         86.941.  zusammen  Franc«  C,83«.16s. 

Unfälle  ereigneten  sich  -.'13;  von  diesen  entfallen  auf  die 
Hauptbahnen  198.  auf  die  Special  bahnen  16  Fälle. 

Die  längste  D  r  a  h  t  s  e  i  1  b  a  h  n  ist  die  Lansanne-Onchy-Babn 
mit  II  Personen-  nnd  18  Lastwagen.  Dieselbe  beförderte  492.23:-!  Per- 
sonen und  89.288  t  Güter.  Die  Ausgaben  betrogen  7061  >'  der  Ein- 

Die  rentabehte  Bahn  ist  die  GBtseh-Rahn ;  sie  verzinste  da« 
gesummt«  Anlagecapital  von  Franca  H6.O0O  mit  17  26S- 


CLUB-NACHRICHTEN. 

XIX.  ('labvenararaluag  am  86.  Marc  1888.  Der  Präsident, 
Herr  Hofroth  Raspi.  eröffnet  die  zalilreich  besuchte  Versammlung 
mit  der  Miltbeilung,  dass  als  wirkliches  Mitglied  Herr  Dr.  Anton 
Ilezecny,  k.  k.  Regiemngsrath  und  General-Secretär  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinand-N  .rdbahn,  eingetreten  ist.  Ferner  tlieilt  er  mit. 
dnna  der  nächste  Vortrag  »in  Dienstag  den  2.  April  1889  statt- 
finden und  Herr  Dr.  A.  Ritier  v»n  Waltenhofen,  k.  k.  Regieruu«- 
ra  th  und  Professor  an  der  technischen  Hochschule  :„U  eberelektrische 
Kraftübertragung"  sprechen  werde. 

Hieranf  hält  Herr  MaxMauthner,  kaiserl.  Rath,  Racbsrathe- 
abgeordneter  nnd  Staatseiseubalmrath.  den  angekündigten  Vortrag: 
-l'eber  Arbciterwobnungen  und  ihre  socialpolitiscbe  Be- 
deutung". 

Durch  seine  lebhafte,  formvollendete  Vortragsweise  und  durch 
den  äusserst  interessanten  Stoff,  verstand  es  der  Vul  tragende,  das 
Anditorium  in  atbemloser  Spannung  zn  erhalten  und  erntete  am 
begeisteren  Beifall. 
Hierauf  ergriff  Herr  Franz  OiOnebanm,  k.  k.  Genie-Haupt- 
i.  R.  und  Vice-Präaident  der  Aspang-Bahn,  das  Wort,  nin  den 
Anfang,  der  speciell  in  Wien  zur  Bcaeitignng  der  Wohnnngsnoth  der 
Arbeiter  gemacht  wurde,  zu  beleuchten,  indem  er  auf  das  vom  Vereine 
für  Arbeitem-ohnnngen  gegründete  (  ottage- Viertel  hinwies. 

Nachdem  sich  weiter  niemand  mehr  zum  Worte  meldete, 
.stattete  der  Vorsitzende  dem  Herrn  Mauthner  im  Namen  des  Club 
für  den  ausgezeichneten  Vortrag  in  warmen  Worten  den  Dank  ab 
und  scbloss  die  Sitzung. 

Für  die  P.  T.  Oluhmitglieder  stehen  in  der  Clubkanzlei  zur 
Vertilgung : 

Gast  karten  zu  den  Vorträgen  im  Oesterr.  Ingenieir-  und 
Architekten  •  Vereine,  Wiaaenaehnftllehen  Club,  Verein  der 
I.Ueraturfreunde,  Nledera\terr.  Gewerbe-Verein,  k.  k.  Ssterr. 
Hiindelx-Miifteum  und  des  Club  von  Beamten  der  Wiener  Bank- 
■nd  <  redit-Instltute. 

Anw  eisungen  auf  Logen.  Parqnet-  nnd  Galerie -Sperrsitze  zu» 
balhen  Preise  im  Utk.  priv.  Carlt  he  ate  r.  Als  Ansferiignngsgebitlir 
ist  zu  entrichten:  für  eine  Anweisung  auf  eine  Loge  20  kr., 
für  die  Anw>-isnng  auf  Parcjuei-  und  I.  Galrrieiitze  per 
Person  In  kr.  Für  die  Anweisung  auf  Sitze  in  der  II.  und 
III.  Galerie  fflr  jede  Anweisung  per  Stück  10  kr. 

Einbanddecken  ftlr  die  .(lesterreicbischc  Eisenbahn-Zeitung" 
a  60  kr.,  sowie  de-u  vollständigen  Einband  eines  Jahrganges  ä  tl.  1-20 
besorgt  die  ('lubkanz)ei.  Miutterdecke  liegt  daselbst  zur  Ansicht  auf. 


den 


Druckfehler  in  Nr.  12. 
Damenahewl  heisst  richtig 


Die  Chiffre  d««  RHricliterslfttter*  über 

L.  S  . . . 


id  V.irl»g 


fiirtcrr.  Etsenbkbn-BcamUiii. 


I-'ur  ihr  KjxUiMiorj  vuriuitu  iirtlicii : 
AÜ0Ü8T  RITTER  v.  hÜUK. 


I»r«ck  vuii  II.  M'IKS  te  ' '  j 
Wien,  V  B^iirt,  SUauaacofun«  Nr  Hi 
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Erste  j^jf  k.  k.  priv. 

Donan  -  DampfschigTahrts  -  gesellscliart, 

Eröffnung 

der 

Güterschifffahrt. 

Wir  beehren  uns  liiemit  bekannt  zu 
geben,  dass  wir  nüt  der  Güteraufnahme 
von  und  nach  allen  Stationen  auf 

der  Streike  Regeusburg-Baziäs  (unterhalb 
Semlin)  und  Sisnek- Belgrad  unter  Einen 
beginnen. 

Wien,  am  19.  Februar  1889. 

Die  Betriebs-Direction. 


KS 


R.  SPIES  & 

mm 


V.(  Margarethenstrasse  63,  V,! 

Buchdruckerei 

Steindruckerei  —  Fotolitografie. 


Die  Anstalt  ist  zur  prompten  und  billigen 
Herstellung  aller  fltr  den 

EjiBDhäDütieflarf  erforierlicben  Dmctsorteii 

Manipulation*  •  Tabellen',  Fahrplan  •  Plakate, 
Tarife,  Fabjcrdn«in|sb6cher,  Fahrkarten,  Actieu 
aod  Cenponbogen,  Plane  für  EUenbaknbaatea, 

Orapblccni  etc.  etc. 
bestens  eingerichtet  • 

Wir  ersnehen  die  P.  T.  EisenbahnverwaltunB«i 
bei  Offert-AuMchreibpngen  unsere  Firma  in  Jtit- 
zu  ziehen. 


FriedrichWeichmaDD5  Wtwe  Wien 

Special-Fabrik  für 

SipalisirüDis-,  Mml\m  i  ßlectettnES-Gepstäiie 

für  Eisenbahnen,  Strassenbahnen  etc. 

Nr.  5 


eomplete  AusrUstuneon  für  Strecken.  Bahnwlekter-,  stauons-,  boi 
Wartesaal-  und  Kestanrations-LoLiilitütcn.  WechselsIgnaNeheiben  „, 
eigeuem  Patente,  Type  der  k.  k.  fisterr.  Staatababnen,  circa  10.000  im  Ver- 
kehre. Coupc-Lampen  mit  Rundbrenner  nach  eigenem  Patente.  Hemapbor» 
und  Kloeklnliraal-Laternen,  Lucomotlr-,  Wagen-,  Slirnal-.  Schlaga-  und 
Ausschlag-Laternen,  Station«-,  Veranda-  und  Vestibül-Laternen  etc. 
Cotnpletc  Elnrirlitan«  für  Po*tambulanz- Wagen  nach  Vorschrift. 

mmtlkhe  in  letzter  Zeit  neu  auget-iMen  EüenlnüniHnlrii,  tUruuter  itle  k.  k.  ( 
Triuik^i'i»«lti«uji  und  ArlberKtiuh»,  »ui\jea  von  mir  aiuttfpnuiet. 


)igitized  by  Google 


Die  St.  Polmer 
WeicMsßipwi 


Leopold  Gasser 

Comptolr:  WIEN.  Ottakrinp,  Feaatgaeae  17 

empfiehlt  ihren  fttr  mannigfache  Elsenbaanbedirfsartlkel  and  die 
T.TuchicdensteD   Industrieiwecke    bestens    geeigneten  achmied 
and  «ohwelssbaren  Elsengross.  Ausführliche  Preis-Courante 
Zeichnungen,  Kostenuberschlllge  gratis  and  franko. 
•4k*  OffertaufYorderungen  erbeten. 


88° 


ooaacroaoaoraooaarjoooooc 


°°o8 

m.  8 


Für  Neu-  und  Reparatur-Bauten. 

Dr.  II.  Lervnor't  pataattrt».  ead  arAanilrt».  A  -  i  in»  r„:t  -  r  giftfrei, 
frnrrilrhrr   and  rrruf  hlnn,  «uraBgtlra  Sawabrl  f»c«B 

Haunohwamrj]  ,  Fäulnis-,  Pils-  und  Scblmmelblldunt. 
—  «  Lcmif.rh  »rBpasirt« 

Prsssholzkohlen-Trooken-Briquettes 

um  Nenbanlen,  StatlODS-Anlafen  schnell  bewohnbar  ia 
machen,  reep.  deren  Wind«  Tollkommen  aass  u  tr  ock  n  an. 
Cement,  nydr.  Kalk,    Dachpappe,  Waaserglasfarben- 
Anstriche  etr.  etc. 

H.  Kuhn,  Wien,  X. 

    OD 

lOOOODOOOOOOOQOGGOOOa 


Schenker  &  Co. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14, 

Filiale»-: 

Bl'l>At»KMT,  OeriarfeU  B,  —  LONDON  K.  C,  M  MoorsaM  Stra»t. 
PBAQ,U.a»mfpl»ui:.  -  MTSi  HKS.     nn.-n. i,  ui  -  »I  KSUKUU.  T.f.lln-f.r.  u 
BHOAPBkT,  Mr.  l.  I.  p-.-.t  ,  a. 

Agentur  der    (hribabn  und  dar  GrMt  Kajt.rn-Kl.at.bibu  Osceral- 

Ag.atar  für  «ig  a(l.  U»r»iiTb»n  M».l.b.fcuen. 

LicMpauspapiere. 

Weisse  Linien  auf  blauem  Grund.  —  Blaue  Linien  auf 
weissem  Grund.  —  Schwarze  Linien  auf  weissem  Grund. 
Fabrieirt  in  haltbarer  Qualität  billig 
A.  Messerl.  in  Zürich. 

Diplom  1883  für  vorzügliche  Fabrikate. 

( M  lS9c) 


umpen 


Seil: 


illrr  Irlrn, 

für  häusliche  und  öffentlich«  Zweck«,  Land- 
wirthiehaft.  Bauten  nsi  Industrie. 

Anwendung  der  Buwer-Barff-Dnuniesnil 
Patent-lnoxydaüons-  Verfahren 

Inoxydirte  Pumpen  sind 

■Tvor  Rost  geschützt. 

|  Au«actitleisltche   Fnl.rtk.itit. n   Irin«  >  dtrirr  Pumpen 

I    in  0#»lfirr#jJrli.lTiis;.»ni,  liruUr  hland  etc.  durch  AI« 

Commandil-Gesellschalt  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS. 


14. 


Wien,   I..  V. 

Zu  liezielien  durch  nlh-  renp.  Mii!>cliiiu-ri-,  Eisenwaareii- 
etc.  Handlungen,  technischen  n.  \Vasserleitungs(>soliSfl.<\ 
BnmNenbau-l'nlcmehtner  etc.  Man  verlange  ausdrücklich 

Garvens'  inoxydirte  Pumpen. 


r 


MMMI1 

m  l 


Preisconrants  nebst  ZahlünnsbedinjiDissen 

für  Eisenbahnbeamte 

versenden  gratis  und  franco 

*  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten  i 

•  Wien,  VII.,  Nllftiknerie. 

Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.,  Kruger8tra88e  18. 

Erzeugnisse:  Steinkohlen,  Coke,  Roheisen,  Eisen-*  iusswsareo.  RAhren, 
alle  Sorten  Mereantileisen.  Karaneisen,  Träger,  Schienen  nnd  Eisenhain- 
kleinmaterial  etc.  Kessel-  nnd  Dünnbleche  in  Buseben,  Achsen. 

Dieae  Artikel  werden  nach  Erfordernis  aus  SchweiaaeUeo  oder  Fltua- 
eisen.  oder  anch  Kltuaatahl  erzeugt 


Für  den  Betrieb  der  Arheaieebsha  werden 
gesucht : 

ein    Betriebaleiter ,     wenn    möglich    penaionirter  solider 

früherer  Stsatsbabnbeenater,  nicht  Ober  4f>  Jabra  alt; 
ein  jüngerer  Stetlonabeamter,  unverheiratet,  der  die  bei 

der k.  k. Staataliahn  für  8taiii>nsaaaistenten  vorgeschriebenen 

Verkehr  «prüf  im  gen  bestanden  bat; 
ein  sltcrer  Werkmeister  zur  Heizhausleitung,  praktischer 

Schlosser  u.  Monteur,  geprüfter  Locomotivfahrer; 
drei  jflngere,  unverheiratete,   gaprDfta  Locomotl vfuhrer. 

gelernte  Schlosser,  Dreher  odar  Kesselschmiede. 

Nur  schriftliche  Offerten  mit  Beifügung  von  Lebenslauf. 
Zeugnieebs  eh  r  If  t  aa  und  (rehalisaetprUchen  nimmt  bis 
15.  April  entgegen 

Sohroeder 
Dlreotor  dar  Qalsbergbahn  In  Saltbarg. 


K.  k.  a^jj  prlv. 

Lichtpause  -  Anstalt 

i  schwarze  Linien  auf  weissem  Gründe) 

JUL.  GAHLERT 

WIKN.  V.,  Br|nprrebieelorf«*ralrausa«>  Nr.  1« 

empfiehlt  sein  negrngrapbischeü  autorisierte*  Lichtpausverfahren. 

1>U'  einfachste  und  liiUicaie  Methode  sur  Venrietntltlgasa:  von  Plane». 


cd 

■s— 

CT) 


Felix  Blaiicek 

WIEN,  V.,  Stroussenpasse  Nr  17 

empfiehlt  sieh  sur  Lieferung  von  Elienbahnaus- 
rustungen  a.  aw. :  Fahrkar  tenkaaten  nach  allen 
Systemen,  Caasen.  Cnssetten,  Plomblrzangcn.  De 
ooaplrzangen.  Plombengitssfornien,  Oberbau-Werk- 
zeuge, Mehlkarren,  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Wasser- 
bottklie,  Ladebrücken  etc.  etc.,  genau  nach  Normale 
ausgeführt 

Lieferant  dar  meisten  oaterr.-ung.  Elaenbahnen. 

JULIUSJUHOS&C0^ 1 


IH, 


WIEN,  II.  Nord  bahnst  rnsse 

liefern  r-tumr-t  fitidt  ca  den  bitli^ali 

Oewalzte  Baun  i  ger,  , 

baaUa  üilunducle»  Patmkat  nach  d.u  T>|iaa  das 
Ueaterr.  lngestoui-  a.  Airhttrktrn-YaieiBes, 


, — ,  — »» 


r 


genietete  Träger,  Banachtenen,  1 
aaseisern«  Saalen  nnd  Schlauche,  \%. 
Stabelaen,  Fa.onelsen, 
Universal  -  Flache  Isen  U 
Schwere  Bleobe  und  FelnMeohe, 
achmledelaerne  Behren,  Ousi.  und 
Blaohemall  Geschirr. 


es 


2- 
es 


Klgen'lium,  Heranairabr  und  Vn-tsa'  dea  Club 
ästen-,  KiBcnbahn-Beamten. 


Druck  von  K.  S|ii«s  k  t'u. 
Wum,  V  Beurk,  »traaaiengaaaeXr.  16. 
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Tarife  hunoncrt- 

Mioucripte  werden  niotil  iiirtck- 
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14.                                  Wien,  den  7.  April  1889. 

XII.  Jahrgang. 

Inseraten-Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Stratu 

jsengaase  16. 

t*n  mit  «U  tagiger  Giltig- 
Cuiortoi  Roztnau  (Bahnstation 
Kraaua). 

Im  Interesae  derjenigen  Reitenden,  weicht-  sich  zum  Cur- 
gebrauche  nach  Roznau  begebsu,  gelangen  bis  auf  weiter  alljährlich 
in  der  Zeit  vom  1.  Mai  bia  ine!.  30.  September  ermäßigte  Tour-  und 


a.  H. .   .   .  10  — 

Nczamialitz,  Hulle-in,  Bistritz  6-80 

Prerau            ,         ,  380 

Wtiis&kirchen   560 

T  eschen   5-80 


420 

'2-W 
B-60 
3-60 
740 


„       ,    Weisakircheu  11 40 

Diese  Billeta  berechtigen  rar  Benützung  der  fahrplanmäßigen 
Personenzüge,  sowie  gegen  Zokanf  «ine«  ! 


Die  <tiltigkeit*dauer  beträgt  «i  Tage,  den  Tag  der  Losung 
aten  gerechnet. 

Anr  jedee  Billet  wird  für  Reisegepäck  ein  Freigewicht  von 
gewahrt, 
Wien,  am  SJ5.  Marz  188». 


Nordbahn  Seitens  der  k.  k.  priv.  Kaiaer  Ferdinand*.  Xordbahu 
wird  die  Herstellung  mehrerer  Hochbauten  auf  Stationen  ihrer  Linien, 
und  zwar:  in  Mahr.-Oatrnu,  Dzieditz,  Kremsier,  Holleachan,  Bistritz. 
Teochen  und  Bielitz  im  Offertwege  vergeben.  Näheres  ist  aus  einer 
Kundmachung  der  k.  Wiener  Zeitung  vom  3.  d.  M.  zu 


as%afa  ajaats  J>3a3»at»^taaS  ay  ataafa  ajis  aj»  «fea  aats  a&s  $it 


iom      k.  k.  Hof-  und 

Metall-  und  Broneewaaren  -  Fabrik, 

Metall-  ond  Eiaengiuaerei. 
Fabrik:  Ottakring  haj  Wien,  Lange gaaae  61. 

Krau,  aas  grSaal«  Fabrik  ia  Qaalalralea- Uajara  »oa  Ru>  ud  kHb.l- 
haacalSf  a  >■  aliao  M«tall*a,  Www.  rM^nliM«,  ü.j«  n. lAod.  w.ri.n  nack 
ZasahaaMUjaa  od.,  Mesallas  la  at&aa  HataUaa.  Waich -Ktaaanaa  aad  Granf-aaa 
(ifaaaaa  aaa  »ppraUrt.  Eraaagaaf  •»«  Pbaapbarkrsat*  aal  rkaarharkcpi.r 

Spaetalilaten.  wmn« 

«■iiVyr'i  * 


Erste 

Wi«D, 


JB9/^  Für  E;Banh»hnsn.  W 

Allein  dastehend  and  patentirt  in  ganz  Europa. 

österr.  Patent -Leiter-  and  Gerüst -Fabrik 

J.  KERWIEN8  W**- 

Ileiligenstadt,  Nuesdorferetrasse  Nr.  101. 

Lieferantin  der  k.  k.  SUatsbahnen,  der  k.  k. 
prir.  SUdbabn.  dea  Allerh.  Hofes,  der  k.  k. 
Ministerien  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  auf  «in ein 
ganz  neuen  Systeme  Torzuglich  bewahrten  ver- 
schiebbaren Haus-,  Geschäft*-.  Doppel-,  Anlage- 
und  TranNinicMotiüleitern,  Bauleitern  und  flerflste 
zur  Reparatur  und  Reinigung  von  Facaden, 
Bahnhofshallen,  Sälen  etc.,  ferner  Feuerwehr- 
leitern jeder  Art  nach  neneatem  System, 
1888  fünfmal  pramiirt. 

Prospecte  gratis  nnd  franco. 


i^anediuii.-       Actlen -Gesellschaft  r^Üf^n" 

Winn   1873.  «  T  '919, 

Ka^ar*.:  Wasserleitungen,  Gas-  u.  r^mu%t. 
.itintrru,  Wfei'.     Heizungs-Anlagen.     ,ii«f|u,  IW. 

Fabrik  -  Gaudanrdotf,  Baagans  Sil.  Cantral-Burea»  :  I..  Scbwar»nk«rts^uaa  6. 
Haan  and  trockrne  Gaamattar,  Oruekrsau  Istorsn,  Sy  »tem  Soor,  «r  Prirat  and 
StiaasenHammi'a  Ulwl  HaUati'UnriK'-a,  fiptrlaianlir-  und  Prufsngt  Spparst«, 
sckattcnliuc  Lat-nipn  mit  cuwhinirtem  nai-hllaninifiilirenner.SjatcBi  Sa«:. 
Mstsina  -  Drthwasran  un  *.  Catbranner  ^nlcr  Art,  Gaskaeb',  Utth-  antl 
Ha  raaparatt,  Palanl-BaDasUn  mit  (iaibcuaiu:.  Bau  vuti  Stalnkohlan  and 
Oaigaswarkan,  Einriclitaiisii  vua  Waggoat,  liaiui'fadnfftii  etc.  niittrlat  Otl 
naifcfltuchluBt,  Sjelxm  l'mucti.  copl.  Füllslatianan  hing,  Lauchl  Bo].n 
far  Si'L'WiKiijaikiianu'ii,  Caalaitangan  j^lT  »rt  rar  iiirriitliilje  uiiJ  Privat- 
KFbaadü.  Hau  ata.li  «»sjaerwarke»,  Waiaaranlagan  Jeirlift^r  Art  für 
ttrm«indon  FaKtikea  ,Had<-an»talt«i,  W".,liiili»ii~>r  »uv , ki inthllKbe  armaturaa 
und  «pparata  I.I.  jiu.  m.lwj.indfre:  Seloeear,  Mahn»,  »ntokrgaralturaa.  BaSa 
und  Tellaria-Eiarlchtungan,  Clttsts  um  h  •  «.-<•!. ,-ra  l  au-ni  Intsrinittani. 
SpUiapparst»  lur  cinai-ia  und  Fi«-i.  r»,  lutthaliiniga  ,  Wataariiaizunia.. 

Dampma.juag«  ,  V  atlons-,  Trccknungaan  agan,  embukirte  HeUoa,:.-«. 

I»»«.|.fwa*f\.  ULd  Ki  -  likmhtu,  Palast  „ti»rsa.  ■  2  mm.r  Ma.ral.a  ,tc 
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gaar  Kala,  mini«!  Prlvllaerlaaa.  mm 

Lichtpaus  -  Anstalt 

H.  aftiianv,  (Itt«rhcimTs  Nnchfolger)  Wirt,  Wahring.  JtbMiisg.  35 


*m [--n«lr.t  ileh  iar  V«>r nuiguBg  »ob  Pttfltn  tikcH  i 
I.I<lnp4Ti»**rf»lir#ii  (tcliKBTt«  hinten  evaf  •»•!••►  m 
■u1  Piuip*pl#r  Dothw«ntltj|r   dl*  L.nl«ti   rmt  toten«  r 


e(og  rftpb1>rben 
i  dl«  Zeichnung 


LHItru«!  f<>m  Cl*j>o<lpba»pWr   tut  Silfcit«n1«rtiouaa  Ml  PI  IMS  (MM  Unl#n 
mmt  bliBtn  OrnBd).  —  Pr«u  mistig ,  ArbcR  schnall  Md  f— 


$4 

*3P 


Eisenbahn  -  Unternehmungen    empfiehlt  »ich 

J0SJEF  SOHBBBK 


k.  k.  flof-  Iii  MTgeri.  Tapezierer  und  Deotrateor,  Lieferant 

,  Kaiser  Ferdmaodg-Nordbehn,  SQdhahn,  I..ti.Iht « - 


der  K  k  Siaatsb. 


Czernowitz-Ja>sj-K  srnhnhn  etc. 


IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12 


Kek«  der  KireliMniiM»  Nr.  IT. 


er  B>m  Prüf  Dr  Xel4tat-er  anaachlieaauch  imnUrtt  Ksbrik  Wr 

MEIDINGER-ÖFEN 
II.  HEtn.  DttlMInK  i.i  i  Wien. 
Duck  »'.Mihi  Fatal*  lr  »II«  Staatsa  i 

Niederlagen:  Wie«,  I..  Nicbaeleralitz  Mr.  5, 
Bndapaat,  Leartoa.  Walle»)*. 

Tbrnietbof.    41,  Holbora  Vladoct  E  C    Cor»  Vitt.  Emmanuel«  *. 
Vorioillcbtt«  Begallr-,  TAH-  nml  TcatlUUsa»  Öfea  für  Bnrtanl. 
Warttsllt,  Beinmnwabnnntea  et«   In  einfacher  nnd  eleganter 
Ausslattuni: 

Oesterreich  I'nsain  «rid»n  von  ii  BabauiUUie  963  Oef»n 
eoie.es  ribrlkatea  in  verschiedenen  Gebinden  T«r»end«t. 
Helium  msbrarsr  Zlamsr  doreb  aar  etaea  Wae.  — 
WAOOON  -  ÖFEN 
i  unserer  Fabrik  .VW  Sliiek  aa  Etj-nbahnen  und  fllr  »kmmtliclie  S»nitaDzü«e 
des  k.  k-  Militär  Aerara  «ad  de»  »ouv.  MaltcaerRitteTorden»  geliefert. 


Wir  wsrnezi  Tor  Nachahmung  unter  Hin- 
«-als  aaf  nebenstehende.,  auf  dar  Innen- 
•eile  der  Ofentlittreji  elnKSROSssn» 


!  MEIDINGER-OFEN 


..V  69)111  ,  n«ppf-!aaantel 

liaraosclduee  Fällung.  Slaabfrei*  Entf.-rn.inR  von  Aach«  nnd  Schlacke  Beliebig 
lange  Brenndauer  bei  ftikefeueruru:,  bia 'Jt.itiniliRe.  Brenndauer  bei  Stein' 
fenerun«;    W*  Mantel  kAnnen  behufa  Reinigung  v^in  Sr»nb  entfernt 
ohne  des  Ofen  zerlegen  an  mu»»o« 
n.ll....     tmrkverirhrrnilrr  Kamin  oder 
.  U6ilDa  ,  harraa  Kener 

F.in  KaniiB  oder  Ofen  kann  xnr  unabhängigen  Beheizung  mehrerer  R&uni« 
iirnen.  Beliebig  lange  Brenndauer  bei  foke-.  Stein-  odeT  HiaunknMcnfeuerung. 
Gerauschlosa  Füllung.  Staubfreie  Entfernung  von  Asche  und  Schlacke. 
Sehlecht  beizende  Kamine  »erden  recoastrnirt. 

CalOrlfereS.   r.nrtvrr.  ehrend,  fllr  <  r  n  t  ,  a  1 1.  r  Ii  n  n  (  r  „ 


Für  Eisenbahnen. 


Polzfädan,  Gurten,  Twn-Un,  Mi. 

Erste  österreichische 
JUTE  -  SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIIH,  L  Bealrk,  M  arla-Thereelenetraeee  Hr  IB. 


Philipp  Haas  &  Söhne 

k.  k.  lendesprir. 

Teppich-  null  IWölielstöff-FalirikantEi 

Hanptniederlage:  WIEN,  I,  Stock-ün-Eisen  6. 
Filiale: 

TL,  Mar!  nhll  ferst  rasne  75  (HarUlillfcrh.>0 
Lief..' ranton 

für  •Inntlieb«  Baterr.  Eisenbahnen,  Darnpfiehifle  und 
Waggonfabriken  (Or  Velour,  Dsma«te,  Teppiche,  Vorklage, 
n. Tapeten  etc.  f.  Waggons,  Warteeale,  Bi 

Filialen: 
Prag,  Srax,  Lemberg,  LI»,  Bam, 
Genna,  Neapel,  Bekannt 

Fabriken: 

Viert,  Ebergafaing,  Mitterndorf,  Hlin»ko  (Böhmen).  LiHone 
(Italien),  B.adford  (Et  gland),  Aranyo.-Marotb  (Ungarn) 

Empfehlen  ihr  groia»*  Lager  in  allen  Sorten  Teppichen, 
Möbelstoffen,  Vorhängen,  Portieren,  Tieebdecken,  Bettjacken, 
Coeo»matten.  Papier-Tapetea  etc.  etc.  von  den  einfachsten 
bli  zu  den  elegantesten 

MV  Fabriks-Preise.  ~Mf 
NB.  Erl  gtg'SMltlger  CooriDleni  ueb  gegen  TbelluhluDgiD 


nz  etc. 


W 


Franz  Manoschek,  Wien,  vi.  waiiyasse  27. 

Fabrik  for  Zinkornameat«.  KsnsyknKlerei.  MatalUrieaaerel.  —  Fabrik  fkr  (las 
mteeer,  Gasangarate,  Uaabeleachtnng*.  und  GaabetieiznBts-Gecenatnndr  - 
Siasraament*  aller  Art  Dsekslnesckuaita  mit  tlattea,  Well'nblechea  nnd  Zink 
>'hi«f»T.  B»uap»ngi»rars*lt»a,  Zink-  und  XetalUmas,  Gssmaissr,  G»a»pp»rate 
aller  Art,  Gaa  Koch-  und  Heixaeparate  ,  Rag»a»rali>-Catlamp»n,  Bahnuhrtn 
•  uctitanat-Etnrtchtuagan  für  Gaslicht  mit  »»Ibttthlttgsr  Zladaag  und  Ltiiehimi 
b*»*ruef-  and  Csaivm  Ragulataran,  Lstamtn  aller  Art.  Rsasctorlataman,  Srtt«» 
Sajgj  MeauinKilrehwaairn,  Gubranasr,  SIchsrhslKlsnpta,  IllnminationaMrber 


SPEDITION 


WIEN.  STADT,  ZEUSKAGASSE 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld.  Danek  &  C( 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefen 

Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 

H ydratllische  Nn'tanlnprn.   Trnnuportalile  und  feststehende 

Nietmaschinen  für  Kos«el-  und  TrAgermetungen. 
Werkuengmasf litnen  fflr  Reparatur- Werkstitten. 
Uanipfkeaael,  Dampfmaschinen  joder  Ornsse  u.  Construetion. 
ScbncllKehende  llarapfmaaehlnen  »peci.ll  tum  Betrieb«  »on 
IlTnamn». 

(jnubraftmaschinen,  Patent  Benz,  mit  el-ktri»cher  Zündung 
KlrktriMelipBelenchtongH-Wairen  larBiihnarhetten  briNaeht, 


Apparate  für  centrale  Signal-  und  Welohenatrllung  nach 
den  Patenten  Schnabel  Sc.  Henning  und  KoblfQrat. 

Uomplete  Waa^eratation«  •  Einriclitnngen  .  Ke»er»oire. 
Pumpen  «le. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  u.  hydraulischem  Bo- 
trieb.  LororaoiiT-Hebehörke.  hydraulisch»  Wa;gon-Hubwerke. 

Wuitgnn-  und  Lticomotiv-DreliM-helbeii,  S<  hirljebiilint'n  für 
Handbetrieb  »owie  für  mechanischen  u.  elektrischen  Antrieb. 


:  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  I.  Hohenntaufeiig.  5;  in 


:  Herr  Carl  Müller.  VIII. 


Markt  IM 
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des 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 
N°-  14.  Wien,  den  7.  April  1889.  XII.  Jahrgang 


XXI.  Clubversamnilting  am  9.  April  1889, 

7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  Dr.  Thomas  Kranz 
Hanausek,  k.  k.  Professors  und  Docenten  an  der  Fort- 
bildungsschule für  Eisenbahnheamte ,  über:  -A>w  hitrr- 

rmuntr  UriirhnUn  dir  Uh.wmittrt-.  imht*nnilm-  tltr  (Jnriin- 
l'ntrr*Hchuii(i<n." 


Zum  SOifthriKen  Jubiläum  der  Lripzig- 
Dresdener  Eisenbahn. 

Die  Städte  Dresden  und  Ix'ipzig  rüsten  sich,  um  am 
7.  April  d  J.  den  Tag  festlich  zu  begehen,  an  welchem 
vor  nunmehr  einem  halben  Jahrhundert  das  Dampftoss 
zum  ersten  Male  eine  lange  Strecke  durcheilte  und  den 
Beweis  lieferte,  dass  das  vielfach  für  unmöglich  gehaltene 
Project,  die  Fortbewegung  grosser  Lasten  auf  Schienen- 
wegen dnrch  Dampfkraft  zu  bewirken,  durchführbar  war. 
Ks  fand  an  diesem  Tage  die  Eröffnungsfahrt  der  zweiten 
deutschen  Eisenbahn,  die  durch  Dampfkraft  befahren  wurde, 
statt,  nachdem  die  Nürnberg-Fürther  bereits  im  December 
1835  dem  Betriebe  übergeben  worden  war.  Es  war  die 
Eröffnungsfahrt  der  ersten  grosseren  Bahn,  und  zwar  der- 
jenigen, welche  in  Deutschland  den  Anfang  für  eine  stets 
weiterschreitende,  unabsehbare  Verzweigung  bildete. 

Ein  Rückblick  auf  die  Entstehung  und  die  Ent- 
wicklung dieser  ersten  grösseren  Bahn  dürfte  allgemeinere* 
Interesse  wachrufen  und  sei  im  Nachstehenden  gestattet. 

Die  Eisenbahn  zwischen  Liverpool  und  Manchester, 
die  erste,  auf  welcher  das  Problem  des  Betriebes  durch 
Dampfwagen  in  befriedigender  Weise  gellist  wurde,  er- 
weckte trotz  der  ungemein  hohen  Kosten  dieser  Anlage^ 
die  mit  dem  von  Stephenson  construierten  Dampfwagen 
befahren  wurde,  in  Deutschland  den  Gedanken,  ein  besseres 
Uommunicationsraittel  auch  hier  zu  schaffen,  wenn  es  nicht 
in  seinen  Verkehrslwziehntigeu  dem  Kückgaug  verfallen 
sollte.  Hierbei  hatte  man  überall  mehr  die  Betonierung 
der  schweren  und  voluminösen  Producte,  namentlich  der 
Kohlen,  Steine,  des  Holzes,  Eisens  u.  dergl.  im  Auge,  die 
bei  den  damaligen  Communicationsmitteln  vom  grossen 
Verkehr  fast  ausgeschlossen  waren 

Dieser  noch  wenig  zur  äusseren  Geltung  gekommenen 
Erkenntnis,  gab  ein  Mann  den  praktischen  Ausdruck,  der 
das  Eisenbahnwesen  aus  eigener  Anschauung  kennen  pe- 
lernt  nnd  der  den  Einfluss  guter  (ommunicatioiismittel  für 


die  sittliche  und  wirthschaftliche  Entwicklung  eines  Volkes 
zu  würdigen  wnsste.   Ks  war  dies  Friedrich  List,  der 
Deutschland  im  Jahre  1825  verlassen  musste.  nach  Amerika 
übersiedelte  und  von  dort,   woselbst   er  Unternehmer 
einer  Eisenbahn  geworden  war  und  vermöge  seiner  aus- 
gezeichneten theoretischen,  wie  praktischen  Thfttigkeit 
überall  Anerkennung  gefunden  hatte,  im  Jahre  1832  wieder 
nach  Deutschland  zurückkehrte,  und  zwar  zunächst  nach 
Hamburg.  Seine  Ideen  fanden  dort  jedoch  keinen  oder 
wenig  Anklang,  und  List  wandte  sich  alsdann  nach 
Leipzig,  wo  er  geeigneteren  Boden  für  seine  Ideen  zu  Anden 
hoffte  und  auch  fand.  Wilhelm  Seyfferth.  Gustav  Har- 
kort. Albert  Dufoitr-Feronce,  Carl  Lampe  u.  a. 
waren  Männer,  bei  denen  List  Anklang  fand  und  die  mit 
.List  darin  übereinstimmten,  dass  der  Gedanke  der  Her- 
I  Stellung  einer  Bahn  von  Leipzig  nach  Dresden  verwirk- 
!  licht  werden  könnte.  Die  Kosten  wurden  damals  auf  circa 
!  1  Million  Thaler  veranschlagt.  Die  Regierung  stellte  dem 
1  Unternehmen  keinerlei  Hindernis  in  den  Weg,  Hess  dem 
j  entstandenen  Comite  vielmehr  jedwede  Unterstützung  zu- 
;  theil  werden,  das  Ministerium  des  Innern  in  Dresden  er- 
i  stattete  sogar  die  Kosten  für  einen  Anfmf  an  die  Mit- 
I  bürger  in  Sachsen,  welcher  mit  dem  .Leipziger  Tageblatt" 
j  durch  die  Post  gratis  versandt  wurde.  In  diesem  Aufrute, 
j  ddo.  20.  November  1833.  wurde  das  Publicum  auf  das 
Interesse  an  einer  Eisenbahn  in  Sachsen  hingewiesen  und 
wurde  darin  namentlich  hervorgehoben,  dass  es  sich  nicht 
um  die  Speculation  Einzelner,  sondern  um  ein  das  all- 
gemeine Wohl  bezweckendem  Unternehmen  handle.  Der  Auf- 
ruf erfüllte  seinen  Zweck,  und  es  war  der  erste  Schritt 
zur  Verwirklichung  eines  Unternehmens  geschehen,  dem 
die  Meisten  noch  ganz  fremd  gegenüberstanden,  über  dessen 
technische  und  pecuniärc  Voraussetzung  noch  Niemand 
etwas  Sicheres  wusste.  und  über  welches  oft  dunkle  Ge- 
rüchte   umhergingen.    Unglaublich    klingende  Ansichten 
wurden  trotzdem  ausgesprochen;  Explosion,  Schwindel  nnd 
Erstickungen  waren  nicht  selten  Gründe,  die  gegen  die 
Einführung  des  Dampfwagens  angefühlt  wurden,  abgesehen 
von  dem  Geschrei  der  durch  Einführung  der  Eisenbahnen 
sich  gefährdet  sehenden  ('lassen  der  Gewerbetreibenden, 
i  Fuhrleute,  Gastwirte.  Schmiede,  Sattler  u.  dergl. 

Das  Project  Leipzig-Dresden  selbst  hatte  nicht  nur 
an  sich  in  der  Tagespresse  Gegner  gefunden,  indem  man 
namentlich  eine  Balm  von  Leipzig  mich  Frankfurt  a.  M. 
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als  jedenfalls  rentabler  hinstellte,  sondern  es  wurden  nun 
auch  schon  über  die  zu  nehmenden  Richtungen  die  ver- 
schiedensten Meinungen  und  Einwände  geltend  gemacht. 

Unbeachtet  Hess  das  Coniite  diese  Einwendungen,  es 
sah  sich  vielmehr  nun  nach  dem  Rathe  und  dem  Beistaude 
auswärtiger  Techniker  und  nach  Capitalisten  um,  und  all' 
diese  Bestrebungen  waren  von  Erfolg. 

Inzwischen  war  bereits  von  der  königl.  Regierung 
der  Entwurf  des  Kxpropriationsgesetzes  berathen  und  auch 
die  Kammern  hatten  dem  Unternehmen  ihre  Zustimmung 
nicht  versagt  Die  technischen  Vorarbeiten  waren  soweit 
gefordert,  dass  man  zur  Verwirklichung  des  Unternehmens 
das  Publikum  zur  Snbscription  des  Actiencapitals  auffordern 
konnte.  Die  Kosten  einer  Linie  über  Dahlen-Strehla  (Riesa) 
und  einer  solchen  über  Mügeln-Lommatzsch  Meissen  wurden 
veranschlagt,  und  zwar  betrugen  dieselben  für  die  erstere 
nach  den  höchsten  Berechnungen  der  Techniker  und  mit 
einem  Zuschlag  von  10  v  inclusive  GrundeuUehädisningeii, 
Gebäude  und  .Maschinen  etc 

1 ,808.9!»  1  Thaler  10  G roschen  11  Pfennige, 
für  die  letztere 

1,955.926  Thaler  9  Groschen, 
worauf  ein  Baucapital  von  2  Mill.  Thaler  in  Aussicht  ge- 
nommen wurde,  und  sollte  der  Bau  der  Bahn  innerhalb 
zweier  Jahre  nach  Angriff  des  Werkes  beendigt  werden. 
Als  die'  günstigere  Linie  wurde  die  über  Dahlen-Riesa 
führende  angenommen,  für  welche  mau  sich  übereinstimmend 
entschied. 

Von  dem  Aetieneapital  sollten  1, 500. 000  Thaler  in 
Actien  ä  100  und  der  Best  in  solchen  a  50  Thnler  ver- 
ausgabt werden,  und  glaubte  man  zur  Unterbringung  dieser 
Actien  Wochen  zu  bedürfen.  Es  war  ein  überraschender 
und  durchaus  unerwarteter  Erfolg,  als  sich  herausstellte, 
dass  mit  Ausschluss  von  1500  für  das  königliche  Haus 
und  die  Ministerien  unter  eigener  Verantwortlichkeit  des 
Comitös  reservierten  Actien,  an  einem  Tage  fast  sämmt- 
liche  15.000  Stück  und  am  anderen  Morgen  der  Rest  ge- 
zeichnet, wurden  und  zahlreiche  Angebote  zurückgewiesen 
werden  mussten. 

Unter  diesen  günstigen  Verhältnissen  ging  man  un- 
verzüglich daran,  die  erste  Generalversammlung  einzu- 
berufen, welche  am  5.  Juni  1hH5  im  Saale  des  Gewand- 
hauses zu  Leipzig  abgehalten  wurde.  In  dieser  General- 
versammlung wurden  die  Mitglieder  des  Direktoriums  und 
als  Vorsitzender  Gustav  Harkort  gewählt,  der  bis  Ende 
der  Sechziger-Jahre  in  seiner  Stellung  verblieb. 

Das  Directnrium  hatte  nach  seiner  Uonstituiernng  die 
Aufgabe,  energisch  an  die  Ausführung  des  mit  so  viel  Er- 
wartungen aufgestellten  Ptojcetes  zu  gehen. 

Ks  standen  damals  nur  wenig  Hilfsmittel  zu  Gebote, 
da  nur  zwei,  nach  oberflächlicher  Nivellierung  der  Haupt- 
punkte entworfene  Pritfilzeiehnungen  der  Tiare  über 
Meissen  und  Strehla  und  deren  allgemeine  Veranschlagung 
vorhanden  waren.  Inzwischen  hatte  man  im  Directonum 


den  Beschluss  gefasst,  über  den  ganzen  Plan  und  dessen 
Ausfühning  das  Urtheil  eines  im  Eisenbahnwesen  erfahrenen 
Technikers  einzuholen  und  wurde  deshalb  der  I  ngenieur  Jara<* 
Walker  in  London,  Präsident  der  Institution  of  the  Civil- 
Kngineers  gewonnen,  der  die  Linie  besichtigen  und  seine« 
Ausspruch  über  die  Wahl  der  Trace  und  die  weitere  Aus- 
führung thnn  sollte.  Das  Urtheil  des  genannten  Faebiuaunes 
fiel  dahin  aus,  dass.  wolle  man  die  Linie  über  Meissen 

'  bauen,  so  sei  bis  jetzt  nichts  Gleiches  im  Eisenbahnt'ache 
gemacht  worden.  Nicht  allein  sei  der  Bau  der  Eigentbüm- 
lichkeit  des  Terrains  wegen  sehr,  sehr  schwer,  die 

i  Linie  laufe  auch  zu  nahe  au  verschiedenen  Häusern  vor- 
bei, und  das  köune  doch  nur  den  Unwillen  der  Bewohner 
hervorrufen!  Walker  reiste  nach  England  zurück,  liess 
aber  seineu  Assistenten  Hawkshnw  dem  Directorinni 
zur  Verfügung,  damit  dieser  nunmehr  die  Linie  über  Ries» 
selbst  nivelliere  und  das  förmliche  Gutachten  abgebe.  Als 
bauleitender  Ingenieur  war  inzwischen  bereit*  ein  erfahrener 
Techniker,  Hauptmann  Kunz  gewonnen,  dessen  Pläne  in 
der  Hauptsache  auch  durchgeführt  wurden  und  dessen  Ver- 
dienste um  die  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  unauslösch- 
liche sind. 

Bis  zum  Herbste  1835  war  die  unmittelbare  Inan- 
griffnahme des  Baues  selbst  noch  nicht  erfolgt  und  nur 
für  die  Linie  bis  Würzen  lagen  geometrische  Messungen. 
Nivellierung  und  Profilierung  vor.  Man  hielt  es  für  zweck- 
massig, den  Bau  einer  kleineu  Strecke  sofort  in  Angriff 
zu  nehmen,  theils,  um  baldigst  einen  Erfolg  nach  Aussen 
aufweisen  zu  können  und  der  Ungeduld  des  Publicum*  zu 
begegneu,  theils  auch,  um  damit  den  anzustellenden  jüngeren 
Technikern  eine  praktische  Schule  zur  Ausbildung  zu  er- 
öffnen und  eigene  Erfahrungen  zu  inachen. 

Die  günstige  Witterung  des  Herbstes  1835  wurde 
benützt,  um  zunächst  mit  dein  Bau  der  Brücke  über  die 
Mulde  bei  Würzen  zu  beginnen,  über  deren  Plan  und 
Situation  mancherlei  Verhandlungen  stattgefunden  hatten. 
Der  Landbaumeister  Königsdörfer  übernahm  den  Bau 
im  Accord  für  die  Summe  von  125.000  Thaler. 

Am  1.  März  1836  erfolgte  der  Angriff  der  Erd- 
arbeiten am  Machen)  sehen  Einschnitt,  wobei  man  nach 
dem  Beispiel  Englands  und  Amerikas  bewegliche  Hilfs- 
bahnen ans  schwachem  Kiefernholze  mit  Eise.nschienen  von 

* 

1  t  Zoll  Stärke  legte  und  dafür  besondere  Erdtransport- 
wagen  anschaffte.  Um  aus  dem  genannten  Einschnitte 
20.940.000  Kubikfnss  Bodenmassen  fortzuschaffen,  fand 
sich  erst  nach  langem  Suchen  ein  Unternehmer :  der  Erd- 
bau wurde  für  zu  eolossal  gehalten,  als  dass  diese  Arbeit 
jeder  Unternehmer  hätte  wayen  können. 

Inzwischen  beschäftigte  man  sich  mit  der  Frage  de> 
Oberbaues  für  die  Linie  bis  Wurzelt  und  entschied  sich 
endlich  dahin,  dass  ungefähr  ein  Drittel  der  Strecke 
massiv  und  zwei  Drittel  Holzbahn  gelegt  weiden  sollten, 
um  eigene  Beobachtungen  und  Erfahrungen  zu  machen. 
Der  massive  Oberbau  sollte  aus  gewalzten  Kanlenschienen. 
welche  auf  Stühlen  ruhen,  bestehen  und  diese  auf  kiefernen 
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Querschwellen  befestigt  werden.  Beim  Holzbau  sollten  ge- 
walzte Plattschienen  zur  Verwendung  kommen. 

Die  erste  Locomotive,  „Koinef  benannt,  welche  für 
einen  Preis  von  138.'$  £  von  Roth  well  ä  Co.  erworben 
war.  traf  Ende  November  183fi  in  15  Kisten  verkokt  in 
Leipzig  ein.  Als  Spunnaass  war  das  der  Linie  Liverpool- 
Manchester  angenommen,  welches  maassgebend  für  alle 
anderen  deutschen  Dahnen  geblieben  ist  Man  licss  das 
Wunderthier,  das  auf  Böcke  gestellt  und  geheizt  wurde, 
nm  die  Bewegungen  zu  zeigen,  gegen  ein  Entree  zum 
Besten  einer  zu  biblendeu  Cnterstiitzungscasse  in  Leipzig 
sehen.  Kurz  vorher  war  auch  der  erste  englische  Loco- 
niotivfuhrer  eingetroffen,  der  einen  Woelienlohn  von  3  £ 
erhielt  Eine  von  Amerika  bezogene  zweite  Locomotive 
entsprach  ebensowenig,  wie  ein  von  dort  bezogener  Per- 
sonenwagen mit  100  Plätzen  den  Anforderungen.  Ende 
des  Jahres  1836  trafen  die  ersten  Schienen  ein. 

Von  Brüssel  bestellte  man  drei  Personenwagen,  und 
zwar  je  einen  der  I.,  IT.  und  111.  Ciasse:  eine  gleiche 
Bestellung  wurde  in  England  und  in  Nürnberg  gemacht, 
und  von  England  traf  eine  zweite  Locomotive  ein. 

Infolge  verspäteter  Materiallieferung  konnte  die  in 
der  Generalversammlung  ain  15.  Juni  183»;  ausgesprochene 
Hoffnung,  dass  die  erste  Theilstrecke  schon  zu  Michaelis 
befahren  werden  könne,  nicht  erfüllt  weiden. 

Nachdem  Unter-  und  Oberbau  von  Leipzig  bis  Althen 
eine  Strecke  von  10.200  Ellen,  sowie  die  Fertigstellung 
der  nöthigsten  Transportmittel  beendet  waren,  konnte  end- 
lich am  24  April  1837  die  erste  Strecke  mit  einem  Park 
von  acht  Wagen  eröffnet  werden  Kin  hölzerner  Schuppen 
für  den  Personenverkehr  war  auf  dem  Bahnhofe  in  Leipzig 
erst  projektiert,  in  Althen  aber  auf  einem  von  der  Gemeinde 
«■■pachteten  Areal  eine  interimistische  Restauration  aus 
e.iner  Art  hölzerner  mit  Sand  gefüllter  Kästen  aufgebaut. 
Die  erste  Fahrt  erfolgte  am  gedachten  Tage  Früh  9  Uhr 
und  wurde  officiell  nur  von  dem  Directorium,  deu  Aus- 
schiissmitgliedern  und  eingeladenen  Gasten  benützt.  An 
derselben  nahm  auch  Se.  Majestät,  der  vormalige  Kimig 
von  Sachsen,  damals  noch  Prinz  Johann,  theil,  der  sich 
überhaupt  fiir  den  Bau  lebhalt  interessiert  hatte. 

Die  übrigeu  Fahrten  erfolgten  in  Zwischenräumen 
von  einer  Stunde.  Die  Fahrpreise  waren  zu  8  Groschen 
in  der  T.,  f>  Gr.  in  der  II.  und  4  Gr.  in  der  III.  (  lasse 
berechnet.  Die  Fahrbillets  lauteten,  wie  bei  den  Fahr- 
posten auf  einen  bestimmten  Platz.  Die  sonstigen  Be- 
stimmungen fiir  Aufrechterhält ung  der  Ordnung  hatten  bei 
der  Neuheit  der  Sache  viel  Schwierigkeiten  gemacht. 
Namentlich  handelte  es  sich  nm  die  Instruction  des  Bahn- 
wärterpersouals  und  die  erforderlichen  Signale,  welche 
damals  von  Wärter  zu  Wärter  mittelst  kleiner  Flaggen 
gegeben  wurdeu  Die  Einnahme  am  ersten  Tage  bezifferte 
sich  auf  268  Thaler  8  Gr.,  am  folgenden,  25.  April,  au! 
254  Thaler  1  Gr. 

Inzwischen  waren  auch  die  Arbeiten  von  Dresden 
her  in  Angriff  genommen.  Eine  Detuilvennessung  der  Strecke 


von  Würzen  nach  Dresden  hatte  bezüglich  des  Kosten- 
punktes die  gehegten  Befürchtungen  bei  Weitem  über- 
troffen, denn  die  Kosten  bezifferten  sich  auf  4.385.970 
Thaler  5  Gr.  1  Pf,  während,  wie  eingangs  erwähnt,  an- 
fangs nur  1,808.991  Thaler  lö  Gr.  11  Pf.  veranschlagt 
waren  und  musste  daher  eine  Erhöhung  des  Actiencapitals 
auf  V.'.,  Mill.  Thaler  erfolgen,  was  nach  erfolgter  Zu- 
stimmung der  königl.  Regierung  ohne  Schwierigkeiten  vor- 
sieh ging. 

Während  der  letzten  Zeit  hatte  man  in  Leipzig  eine 
eigene  Werkstätte  für  Wageubau  errichtet,  in  der  bereits 
im  Jahre  1H37  3  Wagen  II..  9  Wagen  III.,  1  Lowry  und 
im  Frühjahre  1k38  je  9  Wagen  I.  II.  Classe,  5  Wagen 
III.  Classe.  3  Gütenvagen  und  l  Wagen  für  Pferde  fertig 
wurden.  Auch  das  Maschinenbaus  wurde  errichtet  und  mit 
den  fiir  die  Reparaturen  der  Locomotiven  erforderlichen 
Maschinen  versehen. 

Während  noch  im  Herbste  1837  die  bisher  auf  die 
Strecke  von  Leipzig  bis  Althen  beschränkten  Fahrten  bis 
nach  Borsdorf  ausgedehnt  werden  konnten,  wurde  den 
ganzen  Winter  hindurch  und  trotz  der  strengen  Kälte 
eifrig  an  der  Balm  fortgearbeitet.  In  den  beiden  Monaten 
Jänner  und  Februar  1838  waren  immer  gegen  3000  Mann 
beschäftigt  und  im  März  bereits  wieder  7215  Mann  in 
Thätigkeit.  Der  tägliche  Lohn  belief  sich  auf  fi  8  Gr. 
pro  Tag,  im  Aceord  winden  jedoch  bis  zu  14  Or.  verdient. 

Am  11.  Mai  1838  wurde  die  Bahn  von  Leipzig  bis 
Machern  —  2  Meilen  —  befahren,  die  erste  Strecke  von 
Dresdeu,  bis  Weintraube,  gelangte  am  19.  Juli  1838  zur 
Eröffnung.  Die  Eröffnung  der  Fahrten  bis  Würzen  — 
3  3  Meilen  von  Leipzig  —  erfolgte  am  31.  Juli,  bisLtippa- 
Dahlen  —  5  8  Meilen  —  am  10.  September  1838,  an 
welch'  letzterem  Tage  auch  die  Strecke  bis  Oberau  — 
3  Meilen  von  Dresden  —  befahren  wurde.  Nachdem  am 
3.  November  desselben  Jahres  die  Bahn  bis  Oschatz  — 
—  7  Meilen  von  Leipzig  —  in  Betrieb  gesetzt  war,  wurde 
sie  bereits  'zur  Vermittlung  von  Postsendungen  zwischen 
Leipzig  und  Dresden  benutzt,  zwischen  Oschatz  und  Oberau 
wurde  die  Verbindung  durch  correspondierende  Posten  her- 
gestellt. Am  21.  November  war  der  Verkehr  bis  Riesa 
9  Meilen  von  Leipzig  hergestellt.  Für  diese  dem  Ver- 
kehre eröffneten  Bahnstrecken  waren  die  Taxen  damals  in 
folgender  Weise  bestimmt:  für  Passagiere  I.  Classe  6  Gr.. 
II  4  Gr.  und  III.  2  Gr.  pro  Meile  bei  40  Pfund  Frei- 
gepäck und  1  Gr  pro  Meile  für  100  Pfund  Uebergewicht. 
für  Thiere  pro  Meile  1  Gr,  Pferd  8  Gr.,  Rind  7  Gr.. 
Schwein  2  Gr.,  Kalb  Vf,  Gr.  und  Schaf  1  Gr. 

Für  Frachtgüter  in  Ballen.  Kisten,  Fässern,  Säcken  etc. 
H'O  Pfund  pro  Meile  1  Gr,  bei  langsamer  gehenden  Güter- 
fahrten  0  IT.,  welcher  Satz  auch  fiir  Holz  und  Kohlen  in 
Anwendung  kam.  Equipagen  zahlten  je  nach  Gross«'  16. 
18  und  24  Gr. 

Mancherlei  Stockungen  im  Betrieb  verursachte  das 
Brennmaterial  für  die  Locomotiven,  da  letztere  eine  Feue- 
rung mit  Steinkohlen  nicht  zuliesseii.  sondern  nur  mit 
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englischem  (  oak  zu  beheizen  waren.  Da  der  letztere  un- 
regehnässig  eintraf,  entsrhloss  man  sich  znr  Herstellung 
einer  eigenen  Coakbrennerei  in  Riesa  und  stellte  sich 
dieser  selbst  fabricierte  Coak  am  die  Hälfte  billiger  als 
der  englische. 

In  der  Zeit  vor  der  Eröffnung  der  ganzen  Hahn 
wurden,  um  die  im  Betrieb  befindlichen  Bahnstrecken  mög- 
lichst auszunützen,  zur  Nachtzeit  auch  Pferdetransporte 
eingerichtet,  womit  namentlich  Holz,  Kohlen  und  andere 
Kohproducte  befördert  wurden  Im  Winter  und  Frühjahr 
1S39  wurden  die  noch  rückstandigen  Bauten,  insbesondere  j 
die  F.lbbrücke  in  Riesa,  der  lange  Viaduct  bei  Höderau 
und  der  Tnnnel  bei  Niederau,  sowie  der  Überbau  auf 
diesen  Strecken  beendet,  und  der  Ober-Ingenieur  erklärte 
am  1.  April  1839,  dass  von  diesem  Tage  au  die  ganze 
Bahn  mit  Loromotiven  passierbar  sei. 

Somit  war  in  dem  verhältnismässig  kurzen  Zeitraum 
von  zwei  Jahren  —  denn  im  Jahre  1837  erst  war  der 
Bau  auf  dieser  Strecke  eigentlich  in  Angritf  genommen 
worden  —  die  1 2  Meilen  lange  Strecke  von  Würzen  nach 
Dresden  mit  ihren  Viaducten,  der  Elbbrücke  und  dem 
Tunnel  hergestellt,  wahrlich  selbst  für  die  jetzige  und 
noch  mehr  für  jene  Zeit,  mit  Bücksicht  auf  die  damals 
zu  (Gebote  stehenden  Hilfsmittel  und  in  Anbetracht  der  un- 
günstigen Witterungsverhältnisse,  ein  schöner  Erfolg  kräft  iger 
und  energischer  That. 

Am  7.  April  Nachmittags  2  Uhr,  verliess  der  erste 
Wagenzug,  in  welchem  die  geladenen  (taste  ihre  Plätze 
angewiesen  erhalten  hatten,  den  Bahnhof  Leipzig  Er  be- 
stand aus  14  Wagen  zu  24  und  2  Wagen  zu  18  Personeu, 
war  mit  2  Maschinen  bespannt  nnd  der  ganze  Zug  mit 
Fahnen  und  Laubgewinden  geschmückt.  Unter  lautem 
Schalle  der  Musik,  dem  Abfeuern  der  Polier  und  den 
tausendstimmigen  Vivatrnfen  der  Menge  fuhr  der  erste 
Zug  ab,  dem  in  kurzen  Intervallen  zwei  für  Jedermann 
benutzbare  gleich  starke  Züge  folgten.  Auf  allen  Stationen 
fand  festliche  Begrüssung  statt,  der  Tunnel  bei  Niederau 
war  festlich  erleuchtet,  die  Bergleute  mit  Grubenlicht  nnd 
Fackeln  darin  aufgestellt,  begriissten  mit  bergmännischem 
Gruss  die  Ankommenden.  Der  Weg  von  Leipzig  bis  Dresden 
wnrde  in  .'!  Stunden  40  Minuten  zurückgelegt,  wovon 
1  Stunde  32  Minuten  auf  Aufenthalte  unterwegs  zu  rechnen 
sind;  die  Geschwindigkeit  war  also  schon  damals  eine  recht 
ansehnliche.  Am  8.  April,  Früh  8  I  hr,  vergammelten  sich 
auf  dem  Bahnhofe  in  Dresden,  der  ebenfalls  festlich  ge- 
schmückt war.  die  von  Leipzig  am  Tage  vorher  ange- 
kommenen und  die  dort  hinzugekommenen  Gäste  wiedei. 
Hoch  vor  ü  Uhr  erschien  der  König  Friedrich  August 
nebst  Ihrer  Majestät  der  Königin,  sowie  Prinz  Johann 
mit  Gemahlin.  Die  Allerhöchsten  Herrschaften  wurden  in 
den  besonders  reservierten  Wagen  geleitet  und  kurz  nach 
9  Uhr  setzte  sich  der  nach  Leipzig  führende  Festzug  der 
Gegenrichtung  in  Bewegung,  unterwegs  überall  vom  Jubel 
der  Bevölkerung  laut  beglüsst.  Eine  Festtafel  vereinigte 
die  Theilnehmer  an  der  Fahrt  bis  Nachmittags  4  Uhr,  um 


welche  Zeit  die  Rückfahrt  nach  Dresden  angetreten  wurde, 
und  woselhst  die  Ankunft  gegen  1  ,8  Uhr  unter  lautem 
Jubel  und  Kanonendonner  erfolgte.  Vom  9.  April  1839 
ab.  wnrde  der  Betrieb  der  Bahn  gleichzeitig  für  den  Per- 
sonen- wie  für  den  Gütertransport  erötfhet,  und  somit  war 
das  Höchste  erreicht,  was  in  dieser  Richtung  erstrebt 
werden  konnte.  Dank  den  Männern,  die  durch  ihre  Energie 
so  Grosses  erreichten! 

„Ihr  Thun  ging  Uber  de»  Gedanken  Kreis: 

Was  früher  fabelhaft  gehalten,  schien 

Uns  nicht  unmöglich  jetzt  und  ward  geglaubt - 

bemerkte  das  „Leipziger  Tageblatt  '  vom  8.  April  1839 
in  einem  Referate  Uber  die  Festfeier. 

Die  bei  dieser  Gelegenheit  ausgegebene  Erinnerungs- 
Medaille  zeigt  die  nachfolgend  dargestellte  Vorder-  and 
Rückseite: 


E.  W. 


Was  Cartellwesen  bei  den  ainerikanisehen  Eisen- 
bahnen. 

Vuti  Dr.  Engen  ScliwiedUnd. 

Wir  leben  in  einer  Zeit,  wo  die  Bildung  der  Cartelle, 
das  ist  die  Vereinigungen  der  Produzenten  zur  Aufhebung  ihrer 
gegenseitigen  Concnirenz  in  größerem  M  iss  vor  sich  geht, 
als  je.  Die  sogenannten  .Ringe-'  sind  Vereinigungen  vornehm- 
lich VM  Kaufleuten,  welche  die  eine  oder  andere  Waare  vom 
Markte  zurückhalten  oder  aufkaufen,  um  eine  Steigerung  ihres 
Preise»  hervorzubringen.  Sie  sind  meistens  Speculationen  des 
Handel«,  zum  Zwecke  der  Preiserhöhung.  Verabredungen 
von  Prodiice  Uten,  und  zwar  nur  von  solchen,  znr  Hoch- 
haltung des  Preises  vermöge  eines  einheitlichen  Vorgehens,  werden 
als  Car teile  bezeichnet.  Zwischen  beiden  Arten  von  Ver- 
einigungen, der  kaufmännischen  Specnlation  und  der  Indnstrie- 
Cartellc  nehmen  die  Eisen bahncartellc  ihren  Platz  eiu, 
indem  der  Transport,  wenn  kein  Act  der  Produrtion,  doch 
auch  kein  Act  der  Tansrhvermittlnng  ist. 

Ang.-si.-hts  der  Thatsache,  das«  die  Cartelle  heute,  allen 
Kritiken  und  abfalligen  Beurtheilungen  zum  Trotz,  viel  zahl- 
reicher auftreten  als  bisher,  interessiert  uns  vor  Allem  die 
Erkenntnis,  welches  die  concreten  Gründe,  ihres  so  zahlreichen 
Erscheinens  sind  und  wohin  »lies»'  Entwicklung  der  Verhält- 
nisse führen  mag.  Gegenüber  den  wirtschaftlichen  Kräften, 
welche  diese  Entwicklung  begünstigen,  ist  es  die  Aufgabe 
des  Staatsmannes,  Stellung  zu  nehmen.  Professor  Brentano 
hat  diesbezüglich  darauf  hingewiesen,  dass  die  Entwicklung  der 
Cartelle.  wühl  in  der  Richtung  ihrer  Ausbeutung  für  die  inau- 
gurierte Sozialpolitik  stattfinden  könnte,  und  eine  Begründung 
für  diese  Meinung  liegt  ja  in  der  ganzen  Art  und  Geschichte 
d.  i   de       V'ü  S  'i  ditik. 

Gewöhnlich  werden  allerdings  die  Cartelle,  vom  Stand- 
punkte der  Consumenten,  auf  das  Heftigste  angegriffen,  allein 
bei  grossen  wirtschaftspolitischen  Maassnahmen  ist  es  nicht 
das  Interesse  der  grossen  Zahl  der  Cnnanmeitlcn.  welches 
auf  den  Staatsmann  Wirkung  hat.  Gewiss  sind  die  Cartelle 
die  ilusserste  Ausbildung  des  Individualismus;  allein  diese  Er- 
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kenntnis  nn<l  die  Entrüstung,  welche  sie  im  Consunienten  her- 
vorruft, wird,  wenn  man  die  übrigen  Factorcn  betrachtet,  welche 
auf  die  Entwicklung  der  Volkswirtschaft  in  der  Geschichte  stets 
von  Eintluss  waren  und  auch  in  der  Gegenwart  von  Elnfln** 
sind,  kann)  die  Meinung:  erwecken,  dass  nie  im  Stande  sei,  den 
in  der  Cartellbildung  wirksamen  ökonomischen  Kräften,  die 
in  der  allgemeinen  Wirtschaftslage  gelegen  sind,  entgegen- 
zutreten. Vom  Standpunkte  des  Individualismus  sind  die  Cartelle 
eine  Vervollkommnung.  Der  Unternehmer  kann  heute  infolge 
der  manssloa  gewordenen  Concurrenz  und  Unterronsiuniion  nur 
einen  geringeren  Gewinn  erzielen,  als  in  der  früheren,  behäbigen 
Zeit,  Uni  den  früheren  Nutzen,  oft  tun  überhaupt  einen  ent- 
sprechenden Gewinn  zu  haben,  muss  er  heute  grössere  Geschürte 
abachliessen,  ein  grösseres  Risico  übernehme  n.  also  gefahrvollere  \ 
Unternehmungen  wagen  und  aufregender  arbeiten,  als  früher. 

Diesen  Umstünden  und  dein  Bedürfnisse  der  gesicherten 
Existenz  auf  dein  durch  die  amerikanische  Produktion  ver- 
schlechterten Markte,  entspringt  der  Selbstschutz,  welchen 
«He  Cartelle  bedeuten.  Die  Erfahrung  zeigt,  das*  auf  jenen 
Wirtschaftsgebieten ,  wo  beträchtliche  Productivvermögcn  iui- 
inobil  veranlagt  und  infolge  der  Verschlechterung  des  Marktes 
geftthrdet  «ind,  Cartelle  natiirgemäss  entstellen. 

Für  das  Verhalten  des  Staates  diesen  gegenüber  be- 
steht aber  die  Frage:  „Welches  Interesse  Ist  Staat* Interesse"? 
und  angesichts  der  allgemeinen  europäischen  Marktlage  und  der 
inaugurierten  Socialpolitik  konnte  wohl  gefunden  werden,  dass 
das  Staatsinteresse  ein  anderes  sei,  als  das  Interesse  der  Con- 
sumenten;  denn  es  handelt  sich  ja  nicht  darum,  die  Industrie, 
wie  einst  die  Zünfte ,  zu  sperren ,  sondern  um  den  Schutz 
dieser  für  den  Staat  so  hedeiitnngs vollen  Wirtschaftsart.  Der 
Cartellant  coaliert  sich,  wie  sich  die  wirtschaftlich  Mächtigeren  j 
Uberhaupt  leicht  zusammenfinden,  und  angesichts  der  gegen-  < 
wartigen  allgemeinen  Lage  des  Marktes  in  Europa  gegenüber 
dem  sich  aufschwingenden  Amerika,  lilsst  sich  die  natürliche 
Bildung  der  Cartelle  wohl  begründen. 

Meine  Absicht  ist  aber  nun,  zunächst  die  Grundlagen  der 
Cartellbildung  an  einem  Beispiel  aus  Amerika  zu  /.eigen.  Ei 
bandelt  sich  um  die  Cartcllbilduug  im  amerikanischen  Eisen- 
bahnwesen. 

Das  amerikanische  Eisenbahnnetz  ist  sehr  rasch  aus- 
gebaut worden:  es  ist  aber  dabei  in  grossem  Mansse  durch 
den  Bau  theiis  überflüssiger,  theils  vorzeitiger  Linien  vervoll- 
ständigt worden.  Es  wurde  deshalb  bald  ein  Wettbewerb  der 
Bahnen  um  jeden  lVeis  begonneu,  bei  minimalen  Differenzial- 
larlfeu  für  concurrenzh  rie  Centren,  und  einer  schamlosen  Aus- 
beutung der  Zwischenpliltze,  welche  dem  Monopol  blos  einer 
Bahn  unterworfen  waren.  Die  Concurrenz  in  Amerika  i*t  eine 
gauz  eletucntargewallige :  sie  geht  nicht  auf  Fristung  der  Exi- 
stenz oder  zunächst  anf  Erhöhung  des  Gesaminterlöses  ans, 
sondern  auf  die  Vernichtung  des  Gegners,  um  dann  die 
Monopolstellung  auszubeuten.  Und  so  rinden  wir  auch  bald, 
dass  die  Bahnen  fusionieren,  um  sich  desto  wirksamer  be- 
fehden zu  können.  Sie  gewähren  in  diesem  Concurreiizkampf 
lächerlich  billige  Tarife,  sind  aber  infolge  einer  schlechten 
Ernte,  welche  die  Mussentrangporte  suspendiert,  alle  an  den  j 
Rand  des  Buins  gebracht.  Angesichts  dieses  Umstünde»  galt 
es  nun  verzichten,  den  Gegner  unschädlich  zu  machen,  um  auf 
seinem  Grabe  Monopolist  zu  werden,  und  lieber  das  lockende 
Monopol  mit  ihm  thcilen.  So  entstehen  Cartelle  aller  Art,  und 
zwar  solche  auf  Aufrechthaltung  der  Frachtsätze  —  auf  Theilung 
der  Frachtnieugen  —  anf  geographische  Abgrenzung  der  gegen- 
seitig zuerkannten  Gebiete  —  auf  percentuelle  Vereinigung  be- 
züglich des  Gewinns,  welcher  allein  getheilt  wird. 

Da  sind  es  die  festgerannten  Ca pit alien,  welche,  wie 
anderwärts,  zur  Cartellbildung  drangen.  Die  Conenrrenz- 
lehre  der  herrschenden  englischen  Natlonalöcouowie  IM  eben 


eine  fehh  rharte.  Dieselbe  meint,  dass  der  Wettbewerb  im  Moment, 
wo  er  die  Preise  bis  zu  den  Gestehungskosten  herahgediiickt 
hat,  naturgemilss  aufhöre  Wie  wenn  das  Capital  so  leicht  aus 
einer  Investition  herausgehoben  und  in  die  andere  gelegt  werden 
könnte,  wie  dies  die  orthodoxe  Natiotialöcononiie  voraussetzt 
und  wie  wenn  es  kein  festgeramites  Capital  gilbe,  da*  den 
Concurrenzkatiipf  weit  unter  den  Gestehungskosten  noch  führen 
muss  oder  ihn  führt,  um  den  Gegner  zu  ruinieren  und  zum 
Monopol  zu  gelangen. 

In  Amerika  beginnt  der  Kampf  erst  nnter  der  Grenze 
der  Gestehungskosten  interessant  zu  werden. 

Er  wird  auf  die  Vernichtung  geführt  —  und  wenn  beide 
Gegner  in  gleicher  Weise  vom  Verderben  gefährdet  sind,  so 
schreiten  sie  zur  Versöhnung,  d.  h.  zur  (  Wlierung  zum  Zweck 
der  gemeinsamen  Ausbeute  ihrer  nunmehr  durch  das  Cartell 
geschaffenen  Monopolstellung.  Also:  festgeramites  Capital  nnd 
Gleichuiilssigkeit  der  wirtschaftlichen  Gefuhr  für  alle  dies 
sind  die  cartellbildenden  Momente. 

Da*  sind  alier  die  na  t  II  r  lieh  i  n  Cartelle.  Und  jene  der 
amerikanischen  Eisenbahnen  sind  sehr  oft  nicht  auf  dieser,  wenn 
der  Ausdruck  verstattet  ist,  natürlichen  Basis  entstanden. 

Was  die  anderen,  ich  möchte  sagen  gewillkürten  oder 
künstlichen  Cartelle  betrifft,  so  richten  sich  diese  Vereinigungen 
speculativen  Charakters  »Mit  in  erster  Linie  anf  ein  infolge  der 
allgemeinen  Marktlage  angezeigt  erscheinendes  Monopol  als  Mittel 
des  Hoi  hhal tens  oder  Steigern«  der  Preise,  sondern  zunächst 
auf  ein  Ilerahdrücken  derselben,  um  die  t'onenrrciiten  zu  ver- 
nichten und  sodann  den  Markt  monopolmii  ssie  zu  be- 
herrschen. Deshalb  fanden  die  Vereinigungen  zur  Schaffung 
und  gemeinschaftlichen  Ausbeutung  einer  gewerblichen  Macht- 
stellung nicht  unter  Gewerbsleuten  gleicher  Art,  sondern  mit 
Erfolg  mit  den  Eisenbahnen  statt,  und  gegenüber  einer  Ver- 
einigung der  Eisenbahnen  mit  einzelnen  Industriellen  th.iten  die 
coneurrenzierten  Unternehmungen  am  klügsten,  wo  sie  sich 
nicht  selbst  eine  besonder.'  Bahn  bauen  konnten,  den  Kampf 
sofort  aufzugeben  und  ihren  Betrieb  dem  Coneurrenten  zu  ver- 
kaufen. 

Es  hat  in  Amerika  infolge  der  grossen  Concurrenz  nnd 
des  ungetesselteu  Erwerbatrlcbes  auf  allen  Gebieten,  nicht 
blos  auf  jenem  der  Lebensmittel  sondern  sogar  unter  den  Tcle- 
graphengesellschaften,  Cartelle  gegeben.  Ich  will  hier  blos  die 
grossartigslc  ähnliche  Coalition  mit  Eisenbahnen  erwähnen: 
nämlich  jene  der  Pennsylvania-,  der  Brie-  und  der  New- 
Vork  Ontrul-Eiseubahii  mit  den  Petroleum-Raffinerien  der 
Standard  Oil  Company.  Die  Geschichte  dieser  geheimnis- 
vollen Coalition  wurde  vor  einigen  Jahren  durch  die  New- 
Yorker  Eiscnbahii-l'iitcrsuchungscommlssion  zu  Tage  gebracht. 

Das  amerikanische  Petroleuinland  umfasst  ein  ziemlich  be- 
schranktes Territorium.  Diese  conccutrisch  situierteu  Oelgegvmh-11 
lagen,  da  Amerika  vermöge  seiner  wirtschaftlichen  Entwicklung 
kein  Landsti-issennetz  mich  europäischen  Begriffen  besitzt,  zur 
Zeit  als  man  die  grosse  Bedeutung  des  Petroleum*  al*  Brennstoff' 
und  als  Schmieröl  erkannte,  voll  jeglicheii  Verkehrsmitteln  fern. 
Erst  als  die  Eisenbahnen  ihn?  Schienen  in  das  Petroleuinland 
hineinerstreckten,  konnte  das  Gel  ein  Artikel  des  Wcltconsum* 
werden.  Das  Petroleumtieher  lallt  nun  in  Amerika  in  die 
Mitte  der  Sechzigerjahre.  Auf  Grund  leicht  zu  erlangender 
staatlicher  Freibriefe  zur  Anlage  von  Bohrlöchern,  entstanden 
zahllose  Artiengcscllschaftcn,  wuchsen  mitten  in  der  Wildnis 
pilzartig  Dörfer,  Städte,  Raffinerien  und  Kisenhahiisi  hienen  her- 
vor. Das  Roh.il  mm  wird  durch  ein  gewaltige*  Netz  von 
K  ilirenlc  Hungen  an  die  Eisenbahnstationen  geleitet,  dort  in 
besondere  Petroleum  wagen  gepumpt,  und  dann  mittelst  Eisen- 
bahnen in  die  Raffinerien  gebracht,  wo  das  raffinierte  Bmuiöl 
zum  Export  in  die  bekannten  hellblau  angestrichenen  Fässer 
gefüllt  wird.  Wir  habeu  also  auseinanderzuhalten:  die  Böbreii- 
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K-innigen  (Pipe-line*i.  <ll>-  Eisenbahnen,  drei  an  di  r  Zahl,  uml 
die  zahlreichen  Raffinerien.  Zunächst  halw-n  sich  nun  einige 
Kaffincitre,  eine  Zahl  vcrmogeiiloscr  Leute,  mit  tli-n  Eisen- 
bahnen n ml  dir*'  niil  den  Rolirenlcitcni  in  Verbindung  ««-»«-tzt. 
um  »•in.-  Coalition  zur  Petrolenmausoeiitc  zu  schliefen.  Dir  Kis.-n- 
b.ilin.-ii  standen  dir  Standard  (Iii  < 1 o  m  pany ,  .in  Collcetiv- 
namen  für  einige  IVtroleuimmteinehiuungeii.  ganz  lächerliche 
Frachtsätze  xu.  Infolge  des  Tarifgeheiinnisscs  wnssl«-  nie  •in 
Kaufmann,  welcher  mit  einer  Hahn  verhandelte,  ob  nicht  seinem 
*  'oncuiTeiiten  gleichzeitig  billigere  Tarife  gewahrt  würden:  das 
Auftreten  der  Company  beunruhigt«-  bald  in  hohem  Manns«' 
die  Oelprodiicenten  und  lilhinte  den  Markt. 

Infolge  einer  grossen  Agitatiou  schlössen  die  Eisen- 
bahnen mit  den  übrigen  Rartimri«'ii  und  IVodncenteii  iihn- 
liclie  Vertrage ;  sie  ina.  ht.-ti  jedoch  dieselben  durch  geheime, 
stärkere  Bevorzugung  dir  Standard  Oil  Company  und 
durch  Transportverzügeruii  freu  illusorisch.  Haid  konnte 
lluitSMi  lilirh  keine  der  Raffinerien  mehr  mit  der  Standard  Oil 
Company  com  umeren.  Woher  es  kam,  dass  alle  plötzlich 
mit  Verlust  arbeiteten,  begriff  keiner ;  einzelne  glituzen.1  situierte 
Ilütermdimiiiigeii  vermehrten  ihr  Capital  und  vergTüssert.-n  den 
Betrieb  um  <  -oiirnm-nzfiiliigcr  zu  werden,  das  half  jedoch  der 
if«heimnisviillen  Macht  gegenüber  nichts,  sie  verloren  alljähr- 
lich ihr  Geld.  THe  Standard  Company  zeigte  jedoch  stets  Nei- 
gung, die  schlecht  gehenden  Raffim-rien.  \v<>  immer  sie  lagen, 
anzukaufen,  und  Firmen,  welchen  es  nicht  darauf  angekommen 
wilre.  ein  an  sich  gutes  Geschäft  eine  Zeit  lang  selbst  mit 
Verlust  ZU  betreiben,  verkauften  ihre  Itetriebe  oder  stellten, 
wenn  sie  nieht  angekauft  wurden,  den  Betrieb  einfach  ein. 
Von  58  im  .lalm-  18U7  in  Pittsburgh  bestandenen  Raffinerien 
wurden  siniessive  ■>*  auf  diese  Art  ruiniert  and  29  von  der 
Standard  Company,  natürlich  unter  erheblichen  Verlusten  dir 
früheren  Eigeiithüiner,  gekauft  oder  gepachtet. 

Niniliiehr  wurde  das  Cartell  zwischen  der  Standard  Dil 
Company  und  den  Eisenbahnen  allein  geschlossen.  Dureh  wirk- 
lich beispiellose  Refacticn  wurden  einzelne  I'ipe-lines 
-  natürlich  jene  der  Gesellschaft  -  zur  Bliithe  g"braeln, 
die  übrigen  ruiniert  uud  sodann  von  der  Gesellschaft  an- 
».'«■kauft. 

Nun  hatte  ub.r  uueh  die  Vereinigung  zur  Sicherung  und 
Ausbeute  der  Monopolstellung  ein  Ende.  Kaum  war  die  be- 
absichtigte Grundlage  und  die  Möglichkeit  des  Motiopids  ge- 
schaffen, erklärte  auch  schon  die  Standard  Oil  Company  den 
drei  Balm  eil  den  Krieg  und  braehte  dieselben  durch  allerlei, 
ebenfalls  „raffiniert*''.  Manöver  bald  unter  ihn'  BotinHssigkeit, 
vornehmlich,  indem  sie  bezüglich  der  Frachten  bald  mit  der 
••inen,  bald  mit  der  anderen  Bahn  allein  abschb.ss.  Hatten 
diese  nicht  durch  die  unbeschrankte  Gewinnsucht  nnd  die  Aus- 
sicht auf  die  gesummten  Fraclitscmlllllgeu  Verblendet,  einander 
durch  gegenseitiges  Hiiiablicitieieu  geschwächt,  sondern  in  der 
Gefährdung  ihrer  wirtschaftlichen  Existenz  zu  einem  vernünftigen 
Cartell  gegriffen,  s<>  würden  sie  sich  nicht  der  Siaudaid  Com- 
panie  ausgeliefert  haben. 

In  eimr  Epoche,  wo  die  gesetzlichen  Monopol«',  wie 
jene  der  Zünfte  -  mit  Ausnahme  der  Regalien  des  Staati  s  — 
einer  langst  vergangenen  Zeit  angehören,  wo  die  natürlichen 
Monopole,  wozu  ich  meinerseits  auch  die  Grundrente  der  <  lassi- 
sebeu  Theorie  rechne,  zum  grossen  Tln-il  eben  durch  die  Bahnen 
aufgehoben  wurden,  wo  das  Gelleide  au«  Kussland  und  aus 
Dakota  mit  indischem  Weizen  in  direite  Cuncurrcnz  tritt,  und 
der  deutsche  GeinUsekohl  vom  Markte  Xew-Vorks  jenen  nun 
Missouri  zu  verdrängen  strebt,  ist  es  so  mit  Hilfe  der  Biluen 
möglich  gewesen,  einer  Hand  in  Bezug  auf  ein  so  allgemeines 
Gut  wie  das  Petroleum  ein  AVeltluollopol   ZU    schaffen,  dessen 

Herrschaft  sich  btes  Kussland  und  einige  Lainl.sth.  il«-  in  Ost- 
Europa  seit  kurzer  Zeit  zu  entziehen  vermochten,  infolge  der 


Eriiffnung  einiger  (jucllen  im  Kaukasus  nnd  in  einigen  andere., 

Gebietelt. 

In  Eur»|>a  geht  die  Klage  Mos  gegen  industriell, 
Carlelle  W«i  solche  für  die  Volkswirtschaft  Bedeutung  erlangen, 
infolge  ihres  zahlreichen  Auftretens  und  der  wirtschaftlicher. 
Verhältnis«*,  auf  Grund  welcher  sie  zur  Eittst«-hnng  drängen, 
wie  dort,  wo  ihre  Auswüchse  so  horrend  sind,  wie  in  den  künst- 
lichen Cartellen  in  Amerika,  w.-l.hc  in  gewaltsamer  Weise 
die  (i  r  ii  n  d  1  a  g  e  n  eines  M  «>  n  o  p  »  1  s  zu  schaffen  beiolllil 
sind,  prov.K-ier.-n  sie  geradezu  ein  Einschreiten  der  Staats- 
gewalt. Selbst  in  Amerika,  da»  in  seinem  Freiheit atrit-b  sozu- 
sagen keine  Verwaltung  im  eiiropitiKchen  Sinne  hat,  wo  die, 
wie  sich  Henry  George  ausdrückt,  „von  individualisti-ahim 
G.-iste  gleichsam  durchtränkte  -ingelsaehsiehe  Raee"  Gesetz,- 
macht,  ist  es  zum  staatlichen  Einschreiten  gekommen.  Herl 
führten  die  Cartelb-  zur  Staatsaufsicht  und  zu  Veratuatlichiings- 
tendenzi'ii.  Entsprechend  dem  historischen  Principe  der  An- 
I  passung  der  staatlichen  Einrichtungen  an  die  Bedürfnisse  der- 
jenigen Bev.'dkerungselasseii ,  welche  die  für  die  GesaimuthrH 
wichtigsten  sind,  wird  bei  uns  «He  allgemeine  Lage  vielleicht 
znr  wirfst  haflspolii  is«  hen  Benützung  <l.-r  Cartelle  leiten,  l'wl 
«Li  ist  es  die  Frage,  oh  für  den  Staatsmann  nicht  andern 
Interessen  maassgebeiid  M  in  werden,  als  jene  der  Coimimeiiteti 
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l'eber  (rasselsernr  Kider.  Auf  den  Kin«nbalinen  der  Ver 
einigten  Staaten  Nordamerikas  ist  bekanntlich  die  Anwendung  in 

',  gußeisernen  R«der  in  grossein  l'mfMige  ringefilhrt  und  steht  dort 

1  gegenwärtig  die  Frag«,  ob  deren  weitere  Anwendung  zwecknianiig 
ist,  auf  da  Tagesordnung.  Nachdem  dieae  Kadgattnng  au  üb  auf  deu 
österreichischen  und  ungari«lien  Eisenbahnen  vielfacb  in  Gebrauch 
ist,  durfte  eine  in  dieser  Beziehung  von  der  .Raitroad  gazette"  kürzlich 

.  gebrachte  Auseinandersetzung  anch  hieroru  von  Interesse  «ein.  Pic- 

[  mite  sagt: 

„Ob  da«  Hartgttsseisenrad  bereit«  den  huehsten  Grad  seiner 
Eutwieklung  erreiekt  hat  oder  nicht,  int  eine  noch  unentschiedene 
Frage.  IH-gxen  Widersacher  tejaben  sie  und  bestreiten  die  Möglich- 
keit einer  weiteren  Vervollkommnung;  seine  Fürsprecher  hoffen  und 
behaupten,  dass  es  nueb  sehr  vorbesserungsfihig  sei.  Diejenigen, 
welche  dieser  Art  Rader  nicht  trauen,  bieten  dafür  keinen  wichen 
Ersatz,  welcher  unter  Berilcksicbtjgung  der  dadurch  für  die  ge- 
samrnte  amerikanische  Fraclitansrüstung  zu  erwartenden  Kosten  al» 
imnchmbar  erachtet  werden  konnte. 

Die  Haupteiuwtnde  gegen  da«  gegenwärtig  in  Gebrauch 
stehende  (jusseisenrart  sind  folgende: 

Es  besteht  aus  einem  Stück  und  der  Brucli  an  irgend  einem 
Tb.-ile  ist  gefahrvoll  wegen  der  Möglichkeit  der  Ausdehnung  dnreh 
das  gsuze  Ra<l.  Ein  zusammengesetztes  Rad  dagegen  kann  in  einem 
Theile  schadhaft  werden,  ohne  notwendigerweise  die  anderen  Theile 
zu  berühren. 

Sein  Mangel  an  (JleichmKmigkeit  tHomogeniUtt)  erschwert  eine 
befriedigeude  Prüfung  Tor  der  Ingebranrhnabme.  Durch  eine  äußer- 
liche Besiclitjgnng  kann  man  unmöglich  erkennen,  ob  ein  Rad  gleich- 
massig  abgekühlt  ist,  ob  es  einen  geditgeueu  Korper  hat  und  frei 
ist  v«n  übertriebener  innerer  Sj>aijnung. 

Seine  Abweichnng  v<m  einer  richtig  rTliiidrischcn  oder  konischen 
Form  ist  fitr  die  Fahrbahn  verderblich  und  erhöht  wesentlich  den 
Widerstand  der  Wagen,  unter  welchen  solche  uugleichmäasigeu  Rader 
angebracht  sind.  Unbedingte  Ruudiiog  ist  den  gnsseiseruen  Radtm 
uicht  oft  eigeu  und  jeder  Versuch,  die  niebt  unbedingt  runden  Räder 
HUszuFk'hlieBscn,  würde  eine  grosse  Zahl  unbeuutzbar  machen  und  eine 
Vertheuernng  zur  Folge  haln'n.  Allerdings  kann  man  sie  zu  «  iner 
»rdlig  rjliiidrisciien  Form  abrunden,  nber  dies  igt  ziemlich  kostapielig 
und  vermindert  die  (ileicbmässigkcit  der  Starke  der  Abkühlung.  Be- 
merkt mius  hierbei  jedoch  werden.  da«s  verschiedene  Fabrikanten 
Whuiipteii,  da«»  die  von  ihueii  hergestellten  Kader  fast  nubedingt 
ruud  seien. 

Die  Zerbrechlicbk.it  des  Stoffes,  ans  welchem  die  Rüder  be- 
steben, macht  sie  zum  Zerbrechen  geneigt  bei  plötzlichen  Stessen 
oder  Schlägen;  da«  ideale  Wagenrad  hat  dagegen  einen  «oben  und 
elastischen  Kranz,  der  eher  sich  biegt  als  bricht.  Bas  gnsseiserne 
Kad  ist  bei  starkein  liebraucb  der  Hreinse  dem  Bruche  ausgesetzt; 
die  Expansion  des  Kranzes,  hervorgerufen  durch  die  Reibung  d.-? 
Bremsschuhe»,  kann  leicht  den  Radkranz  von  der  Scheibe  trennen, 

Anderseits  hat  das  Hartgussrad  auch  lnaucue  gute  Eigciisciiafti-n. 


Digitized  by  Google 


-  129 


Hierzu  gehören. 

Sein  geringerer  Preis.  Ei  ist  zweifelhaft,  ob  irgend  ein  zu- 
sammengesetztes Rad  herzaatellen  ist,  welches,  alle  andere  Erwägung 
bei  Seite  gelassen,  so  gute  Dienste  thun  kun  ini  Verhältnis  zum 
Koswiinreise,  als  das  Gnsseisenrad. 

Eine  sehr  harte  Lauffläche,  welche  bei  irgend  welchem  anderen 
Rade  schwer  zn  erlangen  iat  und  welche  sehr  auf  die  Abnutzung 
einwirkt. 

Harte  Flanschoberfläclien,  welche  die  Daner  de«  Bades  wesent- 
lich erhöhen. 

Leichtigkeit.  Die  Gussciaenriider  wiegen  ungefähr  fünf  Achtel  des 
Durchschnitts  eine»  zusammengesetzten  Rades.  Es  vermindert  sirli  bie- 
dnrch  die  todte  Last. 

Manche  der  jeut  bezüglich  dieser  Räder  entstandenen  Schwie- 
rigkeiten lasten  sich  üb.igens  beseitigen.  Einige  derselben  werden 
verursacht  durch  ungenaues  Ausbohren,  wodurch  das  Rad  ausser  dem 
Mittelpunkte  der  Achse  und  winkelschief  zn  dieser  zn  stehen  kommt. 
Oft  ist  eine  zn  grosse  Spannung  in  der  Scheibe  des  Rades  herbei- 
geführt durch  Übertriebenen  Druck  beim  Aufziehen  der  Räder  auf  die 
Achsen.  Selbst  geringe  Abweichungen  in  der  Lage  der  Achse  kennen 
dem  Rade  sehr  verderblich  werden.  Bei  der  Umdrehung  werden 
fortdauernd  Stesse  auf  die  Spurkränze  entstehen,  welche  letztere 
zum  Bruch  bringen.  Oft  genug  whreibt  man  die»  danu  Fehlern  im 
(iuss  zu 

Die  Zukunft  des  Hartgnairadea  ist  abhängig  von  der  Möglich- 
keit seiner  fortgesetzten  Entwicklung  in  der  Richtung  a)  der  zu- 
nehmendeu  Zuverlässigkeit,  4)  der  vermehrten  Tragfähigkeit,  c)  gleicher 
Leistung  an  Meilen  wie  bisher  oder  möglichst  noch  erhöhter  Leistung, 
nachdem  Ladung  nnd  Schnelligkeit  vergrössert  sind,  <0  der  Erlangung 
grosserer  Gleh-hmässigkeit  iu  der  Starke  der  Abkühlung  und  ini 
äusseren  l'mri«  (eontour). 

Zu  n)  Es  ist  nicht  zu  bestreiten,  dass  viele  der  noch  laufenden, 
bezw.  der  abgenutzten  Gnssräder  allen  gewöhnlichen  und  bussct- 
gewöhnlicben  Anforderungen  der  ttiirksteu  Art  von  Personen-  oder 
Uttterdienst  genügt  haben.  Manche  derselben  haken  eine  Meilenzahl 
von  llfi.OOO  (  —  1B&.U30  km)  erreicht  in  demselben  Zuge  und  unter 
demselben  Wagen,  in  bezw.  unter  welchem  geringwertig«  Rüder  es 
höchstens  auf  äO— 30.00  t  Meilen  gebracht  haben.  Dies  beweist,  dos* 
Gnssräder  von  bester  Form  nnd  Herstellung  von  genügender  Zu- 
verlässigkeit sind.  Gleichwohl  ist  eine  eingehendere,  als  die  bisher 
übliche,  Prüfung  vor  der  Inbetriebnahme  erforderlich,  d.  h.  nicht 
blos  eine  änaaerliche  Besichtigung  eines  nnfa  Gerathewobl  aus  eiuem 
Hundert  herausgegriffenen  Rades  nebst  Fallprobe  desselben;  es  rousx 
vielmehr  in  eingehender  Weise  Kenntnis  genommen  werden  von  dem 
Verfahren  beim  Gass  nnd  bei  der  Abkühlung  und  sonstigen  Her- 
stellung und  vorher  schon  von  der  Beschaffenheit  des  zu  verwenden- 
den Riaen». 

Zu  6)  Ob  eine  erhöhte  Tragfähigkeit  des  Gassrades  erlangt 
werden  kann  oder  nicht,  ist  eine  streitige  Krage.  Es  ist  aber  nicht 
einzusehen,  weshalb  —  bei  gleich  guter  Herstellung  —  ein  1000  Pfand 
wiegeudes  Rad  nicht  ebenso  zuverlässig  sein  und  nicht  eine  verbältnw- 
rrässig  grössere  Tragfähigkeit  besitzen  sollte,  als  ein  500pfündiges 
Rad.  Von  manchen  Seiten  wird  die  Zerstörung  der  äusseren  Lauf- 
fläche bei  schwererer  Belastung  als  wahrscheinlich  hingestellt;  durch 
praktischen  Gebranch  unter  Wagen  von  mehr  als  tO.000  Pfund  Be- 
lastung ist  dies  aber  bisher  nicht  erwiesen;  jedenfalls  sind  viele  der 
znebr  als  100.000  Meilen  gelaufenen  Gnssräder  unter  Wagen  der 
höchsten,  bis  jetzt  beim  Güterverkehr  vorkomineudeii  Tragfähigkeit 
verwendet  worden-  Endlich  blgibt  es,  wenn  ein  Unbrauchbarwerden 
eintritt,  immerbin  zweifelhaft,  ob  die  Lauffläche  eines  Hades  von 
anderem  Material  dauerhafter  gewesen  wäre.  Es  giebt  daher  an- 
scheinend keinen  Grund,  weshalb  man  nicht  Gassräder  von  höherer 
Tragfähigkeit  sollte  herstellen  können. 

Zu  0  Die  Frage  des  Erzielen«  der  gleichen  Meitenzahl,  als 
jetzt  bei  höherer  Belastung,  ist  mit  dem  Vorangeführten  eng  ver- 
bunden. Sofern  ein  schnelleres  Unbrnnchbarwerden  de*  Gussrades  bei 
stärkerer  Belastung  eintritt,  würde  dies  mnthmaaslich  auch  bei  allen 
anderen  Rädern,  gleichviel  von  welchem  Material  der  Fall  sein  und 
alles,  was  von  einem  Oussrade  gefordert  werden  kann,  ist  nur.  dass 
seine  Meilenzabi  sich  bei  erhöhter  Belastung  nicht  in  einem  stärkeren 
Grade  vermindert,  als  bei  Rädern  anderer  Art. 

Zn  ä)  Grössere  Gleiehmässigkeit  und  Stärke  der  Abkühlung 
wird  ebensowohl,  wie  grössere  Sorgfalt  bei  Auswahl  des  Materials 
<lie  Dauer  der  Lauffläche  des  Gnsseisenrades  erhoben  und  man  darf 
erwarten,  das«  biet  durch  die  durch  stärkere  Abnutzung  an  der  Nutz- 
meilrnzabl  entstehende  Verminderung  mehr  als  ausgeglichen  wird 

Die  Möglichkeit  jener  Glcichinässigkeit  ist  durch  Versuche  von 
mehreren  Seiten  nachgewiesen,  so  dass  man  annehmen  darf,  das«  die 
Kntwicklung  des  Ousseisenrades  noch  nicht  auf  der  hiWwten  Stufe 
angelangt  ist.  Ebenso  liegt  kein  Grund  zu  der  Annahme  vor,  dass  es 
nicht  moglieh  »ein  sollte,  Gnssräder  mit  selbst  grösserer  GleiclunsUsig- 
keif,  großer  er  Vollkommenheit  der  Au*sen«ache  icnntonr)  nnd  er- 


höhter Leistungsfähigkeit  bei  einer  noch  grosseren  Verminderung  der 
(f (HSV erlöste  herzustellen. 

Ein  anderer  Weg  zur  Verbesserung  der  Gussräder  liegt  in  der 
beinahe  noch  gänzlich  unversucht  gebliebenen  anderweiten  Vermischung 
de*  Materials.  Verbesserter  Guas  wird  jetzt  mittelst  Zusatz  von 
Silicium,  Aluminium  und  verschiedenen  anderen  Metallen  erzeugt, 
wodurch  die  Festigkeit  und  Gleichmäsaigkeit  erhöht  wird.  Ob  der 
artige  Zusätze  aach  beim  Hartgus«  vort  heilhaft  sind,  bleibt  noch  zu 
untersuchen. 

Das  Hartgussrad  der  Zukunft  wird  aber  auch  beim  Betriebe 
gleichmässiger  behandelt  werden,  als  das  bisherige,  hauptsächlich 
infolge  der  Anwendang  der  Laftbremsen.  Gegenwärtig  werden  viele 
Räder  verdorben  durch  Mangel  an  Gleichmassigkeit  der  Bremskraft, 
beionders  auf  Bahnen  mit  starken  Steigungen.  So  lange  noch  die 
bremsende  Kraft  in  der  Hand  der  Bremser  bleibt,  wird  man  fort- 
gesetzt viel  Schwierigkeiten  haben  dnreh  „Uberbremste"  und  über- 
laute Räder.  Erst  durch  eine  allgemeine  Einführung  der  besseren 
Bremsarteu  kann  ein  günstigeres  Verhältnis  bei  Abnutzung  der  Räder 
erwartet  werden. 

Alles  in  allem  genommen  ergiebt  sich,  das»  noch  die  volle 
Möglichkeit  der  Verbesserung  des  Hartgussrades  vorbanden  ist  und 
das*  Erforschungen  und  Versuche  fernere  Verbesserungen  zur  Folge 
haben  werden  » 


CHRONIK. 

Personalnaehrlchten.  Der  Kaiser  hat  in  Anerkennung  ver- 
dienstlicher Leistungen  beim  StaaUeisenbahnbau  dem  Beamten  der 
General-Direction  der  iisterr.  Staat.sbahnen.  Ferdinand  Leiss,  das 
!  goldene  Verdienstkreuz  mit  der  Krone  und  den  Beamten  dieser 
General  Direktion,  Theodor  Rybak  und  Apollinar  Dziewolski,  das 
goldene  Verdienstkrenz  verliehen. 

ElsenbaJiB-BalL  Weiten  eingelaufene  Spenden:*)  Friedrieb 
Julius  Schüler,  Gcnernl-Director  der  S0dbahn-OeselW<h»ft.  Mitglied 
des  Herrenhanses  fl.  25;  K.  k.  priv.  Bozen-Meraner  Bahn  II.  2S; 
Ferdinand  Männlicher.  Ingenieur,  Ehrenmitglied  des  EiseubahubaU- 
Cumitc  (I.  2". 

Berafsgenosttenscbaftllclie  UnfaUverslelierniurs-.tn*talt  der 
Ssterr.  Eisenbahnen  Statuten  Entwurf).  Die  k.  k.  General- Direction 
der  österr.  Staatsbahnen  hat  im  Namen  und  über  Beschlus*  der  österr. 
Eisenbahnen  dem  k.  k.  Handelsministerium  deu  Entwurf  eines  Statutes 
für  die  im  Sinne  des  §  8  des  Gesetzes  vom  28.  December  188",  R.O.B.  Nr.  i 
ex  188S,  zu  errichtende  „Bernfsgenossenschaftliche  rnfallrersicherungs- 
Anstalt  der  Ssterr.  Eisenbahnen*  in  Vorlage  gebracht.  Um  das  clte- 
inöglichstc  Zustandekommen  der  iu  Rede  stehenden  Versicherungs- 
anstalt, gegen  deren  Errichtung  keinerlei  principielle  Bedenken 
bestehen,  thunlichst  zu  fördern,  hat  das  k.  k  Handelsministerium  auf 
Grund  des  mit  dem  k.  k.  Ministerium  des  Innern  gepflogenen  Ein- 
vernehmens und  vorbehaltlich  der  noch  im  Gegenstände  zu  pflegenden 
Einvernahme  der  berührte»  Territorial-Versicbernngsaustalten  und  des 
Versicherungsbcirathes.  der  k.  k.  General-Direction  der  Ssterr.  Staats- 
bahnen sofort  jene  Modifieationen  «ti  dem  übermittelten  Statuten- 
entwürfe  bekannt  gegeben,  welche  vom  Standpunkte  der  Regierung 
ans  als  nnthwendig  oder  doch  wünschenswert  bezeichnet  werden 
müssten.  Zugleich  wurde  der  k.  k.  Oeneral-Direction  der  österr.  Staats- 
bahnen  mitgetheilt,  dass  für  deu  Begiun  der  tbaUKchlichen  Ver- 
sicherung bei  den  territorialen  Versicherungsanstalten  der  Zeitpunkt 
in  Gemässheit  des  zweiten  Absatzes  des  S  63  des  Unfallversichcrungs- 
Gesetzcs  vom  k.  k.  Ministerium  des  Innern  im  Verorduungswcge 
festgesetzt  werfen  und  dass  die  tUaisäcbliche  Versicherung  bei  der 
Bernfsgenossenschaftlichen  Unfallversicherung«-  Anstalt  der  österr.  Eisen- 
bahnen mit  demselben  Zeitpunkte  zn  beginnen  hahen  wird  Das  k.  k. 
Handelsministerium  hat  ferner  bei  diesem  Anlasse  den  Babnverwaltungeg 
die  von  denselben  abgegebene  Zusage  in  Erinnerung  gebracht,  mit 
welcher  die  österr.  Bahiiverwaltungen  die  Absicht  ausgedrückt  haben, 
der  Frage,  betreffend  die  Vorsorge  für  die  unter  das  Unfullversicberungs- 
Gesetz  nicht  fallenden  Betriebsbeamten  und  Arbeiter  ihre  volle  Auf- 
merksamkeit zuzuwenden.  Mit  Rücksicht  auf  deu  Umstand,  das»  die 
nach  dem  vorgelegten  Statu ten- Em  würfe  von  den  Bahngesellsehaften 
zu  übernehmende  Versichernngspflicht  »ich  strenge  auf  den  durch  den 
Wortlaut  des  Gesetzes  begründeten  Umfang  der  bezüglichen  Ver- 
pflichtungen beschränkt,  würden  die  Babuverwaltnngeu  unter  einem 
eingeladen,  dein  k.  k  Handelsministerium  bekannt  zu  geben,  in  welcher 
Weise  die  oberwähnte  freiwillige  Vorsorge  für  das  nicht  unter  das 
UnfallvcrsicheruDgB- Gesetz  fallende  Bahuperaonal  in  Aussiebt  ge- 
nommen wird.  bezw.  die  hiernach  sich  ergebenden  Anträge  zu  er- 
stellen. Endlich  wnrde  der  k.  k.  General  Direction  der  österr.  Staats- 
bahnen zur  entsprechenden  Beiiehmnng  und  weiteren  Veranlassung, 
insbesondere  Verständigung  aämmtlicher  berührten  österr.  Bahn- 
verwaltungen noch  weiters  eröffnet,  dass  das  k.  k.  Ministerium  antera 
31.  Jänner  d.  J.  an  sämmtliehe  Laudesstellen  den  Auftrag  ertbeilt 

«I  Siehe  Nr 
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hat.  nach  Einvernehmung  der  betreffenden  l.anilesaosseli6s»e  Vor- 
schläge ftJr  die  nach  tj  12  des  l'nfallversicbcruug«  -  Gesetze»  vom 
k.  k.  Minister  des  Iiinern  in  den  Vorstand  der  territorialen  Ver- 
sicherungsanstalten zo  berufenden  Personen  zu  erstatten  und  an  die 
bezügliche  an  du»  k.  k.  IlaiidelHuiiiist -riuni  gerichtete  Mittheiluog 
nachstehende  Bemerkungen  geknöpft  hat  r  „Nach  erfolgter  Ernennung 
dieser  Personen  werden  dieselben  sofort  an  den  betreffenden  Sitzen 
der  Anstalten,  welche  in  Gem&ssueit  der  Kundmachung  vom  22.  Jänner 
1881»,  K.  ii.  B.  Nr.  lt.  xu  errirliten  sind,  zusammenzutreten  haben, 
nm  die  Wableu  für  den  Vor»taud.  und  zwar  auf  Grund  jener  Be- 
stimmungen, welche  Uber  die  Wahlen  in  dem  mit  der  Kundmachung; 
nun  24-  Jänner  lr*H,  R.  G.  BI.  Nr.  13,  veröffentlichten  ADlsterstiitute 
für  die  i;nfallversichening»-Anstalten  enthalten  »ind,  nnd  mit  Zu- 
grundelegung jener  Anmeldungen  de»  Wahlkalaster».  welche  nach 
der  Verordnung  vom  3.  April  le>H,  R.  G.  B.  Nr.  35.  erstattet  wordeu 
sind,  einzuleiten.  Nachdem  eine  beruf»gcno»»en»ehaf«  liehe  Versicheriiugs- 
anstatt  der  Eisenbahnen  noch  nicht  liest elit,  nnd  iiaturgeniäss  nicht 
besieneu  kann,  bevor  die  territorialen  Anstalten  gebildet  »ind,  können 
die  versieherongspnicbtigeii  Betriehe  der  Eisenbahnen  von  der  »ctiven 
und  passiven  Wahlheieehtigting  hei  diesen  ersten  Vor»tnnd»wahlen 
für  die  territorialen  Anstalten  nicht  abgeschlossen  und  daher  auch 
nicht  an»  dem  WablkaUstcr  ausgeschieden  werden.  Die  Bewilligung 
zur  Bildung  einer  henifrgenosseiischafllichen  Versicherungsanstalt  der 
Eisenbahnen  wird  bierdnreh  ne-lb»! ver^tütullioli  nicht  ptajudiciert.  Die 
bezügliche  Entscheidung  wird  unmittelbar,  nachdem  die  Vorstände 
der  betreffenden  territorialen  Versicherungsanstalten  tonslituieit  nnd 
deren  Einvernahme  iin  Sinne  de»  §  f>r>  de»  rnfnllvci^icherni>gs-cte*etze» 
Ifen* lieben  neb  wird,  »ohin  genügende  Zeit  vor  dein  im  zweiten  Ab- 
sätze de»  S  l>8  diese»  tiesetz»'»  vorgesehenen  Zeitpunkte  der  thatnäch- 
lichen  Wirksamkeit  der  l'ufiillversicherflug  erfolgen*. 

(H.-M.-Z.  V2-r»t 

Abänderung  de»  Deutsehen  ElKenbaaa-Tarlfnr*en&.  Jungst 
fanden  in  Berlin  Rerathnnuen  der  IVut*<hen  Ei*«ibahH-Tarifcx>niiuis»ion 
nud  de»  Aueseaussc*  der  Verkebr»iutere*senten  Uber  eine  weittragende 
Abänderimg  de*  Deutschen  Eisenbahn-Tarifwrsens  statt.  Leber  die 
gefassten  Beschlösse  eotiiehmen  wir  der  .Nordd.  Allgem  Zcitg." 
folgende«: 

.Dem  seit  1h77  gütigen  Tarif  (einer  Combination  des  Wert- 
Classification»-  mit  dem  RanintarifsYsteni)  liegt  bekanntlich  die  Wagen- 
ladung al»  Einheit  für  die  F'racbtberechiiung  zugrunde,  nnd  ist  an- 
genommen worden,  diu«  10,'Nki  kg  eine»  mittelschwereti  (itttes  in 
einem  iuittelgro*sen  Wagen  verladen  werden  können.  Fllr  «ine  er- 
hebliche Anzahl  Artikel  trifft  diese  Voraussetzung  bekanntlich  hiebt 
ztl,  da  von  leichtw  legenden  Gütern  ott  nur  iOO»  bis  .'»OrntJ  bi»  «um  kg 
verladen  werden  koiiueu  und  doch  d  e  —  in  solchen  Fülle»  allerdings 
erniiuaigte  —  Fracht  für  10.000  kg  berechnet  wird.  Um  diesem  schon 
lange  bemerkten  Lebelelaude  abzuhelfen,  sind  die  Bahnverwaltuugen 
dazu  Übergegangen,  dem  Verkehre  grössere  Wagen  (bi«  ztl  27  und 
»'8  ni-  Grund  Hache  I  zur  Verfügung  zu  stellen,  wobei  Hlr  die  volle 
Ausnutzung  eine»  grusscu  Wagen»  mich  nicht  mehr  Fracht  zu  zahlen 
war,  als  für  einen  gestellten  Wahren  von  geringerer  BodenHiche.  Wer 
indessen  für  »eine  Versendung  leichtwiegender  Güter  einen  grossen 
Wagen  nicht  erhalten  konnte,  was  bei  der  starken  Nachflöge  nach 
denselben  nur  zu  oft  geschah,  befand  sich  seinem  mehr  begünstigten 
Mitbewerber  gegenüber  im  NacbtLeil.  L>n  auch  fiir  die  Eisenbahnen 
die  Beschaffung  vieler,  besonders  grosser  Wagen  im  Iii  empfehlens- 
wert ist.  so  wurde  In  der  oben  bezeichneten  Sitznng  vorgeschlagen, 
das»  t'ur  die  Beförderung  von  leichtwiegenden  Gütern  zur  Fracbt- 
lierechnuug  heranzuziehende  Minimalgewicht  filr  den  Wagen  von 
lU.OOO  kg  auf  5U0 1  kg  herabzusetzen.  Als  Norinalwageii  gilt  ein 
»»Icher  von  1«  ins  Bodciillaclic.  AI»  leichtwiegende  «inti  r  sind  zunächst 
llti  Artikel  ausgeschieden  worden. * 

Nach  zweitägiger  Verhandlung  wurde  der  neue  Vorschlug  von 
der  Majorität  angenommen,  bedarf  jedoch  zn  seiner  Dm chfühnmg 
noch  der  Zustimmung  der  General«  »nferenz  Deutscher  Kisenhahn- 
TerwiiUungen. 

hlmplonbahn.  Das  französische  Handelsministerium  fand  sich 
seinerzeit  veranlasst,  den  Eiliiluss  der  projektierten  Sitnplonbahn  auf 
die  ftaii/..i»i«chen  Verkehrsinteressen  an  Ort  nnd  Stelle  studieren  zu 
hissen,  und  betraute  mit  dieser  hochwicht  gen  Aufgabe  den  H.  ilni  triir 
der  „N.iiion*.  Edmoud  Therr.  Dieser  hat  nun.  nach  Beendigt!»!:  »einer 
Autgabe,  an  das  franzrisisu  he  Haiidelstiiinisteriiiui  llerielit  erstattet, 
lind  obwohl  dieser  Bericht  nicht  offi.iell  veröffentlicht  wurde,  huln-u 
doch  eiuige  Schlitssfolgerttngen  aus  demselben  den  Weg  in  die 
«Jeftentlichkeit  gefunden.  Niuh  der  ,Ztg  d.  Ver.  deutsch.  Kisenb- 
Verw."  .«»II  Tlo'tv  r.u  folgenden  Ergebnissen  gelangt  sein: 

1.  Die  Siinplunbnhn  wird  mit  der  St.  Giiithardlinie  uiemitls  in 
•  inen  ernstlichen  Wettbewerb  eintreten  kiSnnen,  vietmehr  den  Verkehr 
der  Moni  l  eiii«  Bahn  benaclitheiligen. 

2.  Der  Verkehr  .in«  dem  nördlichen  Frankreich  in  der  Richtung 
inicli  Mailand  und   umgekehrt    wurde   «ich   zwar   Hilf  einer  etwas 


kürzeren  Linie  al*  bisher  bewegen,  jedoch  auf  Kosten  de*  tlid- 
französischen  Verkehrs,  dessen  Ausfuhr  au  Nahrungsmitteln  nach  der 
französischen  Schweiz  »ehr  erheblieh  leiden  wltrde. 

3.  Nur  die  italienische  Industrie-  und  GcachtfUwelt  ist  in 
der  Durchbohrung  de«  ^implon  iniereMtert,  weil  dieselbe  den  Hafen 
von  Genua  in  eine  vortreffliche  Verbindung  mit  der  franzo»i*cheti 
Schweiz  bringt  und  infolge  dessen  der  ganze  Verkehr  der  letzteren, 
welcher  sich  bisher  den  französischen  Bahnen  und  dem  Hafeu  voa 
Mameille  zuwendet,  den  Geaeliafulenien  von  ( 
Handelsmarine  «nfaJIen  wird. 


LITERATUR. 

Meyer'»  Conienations-I.exlkon.  4.  Anfinge.  Leipzig,  Verl»; 
de»  Bibliograph.  Institute».  Der  10.  Band,  von  „Königs- 
hofen- bis  .Luzon"  reichend,  mit  Iin  rilu*tration»beilagen  nnd 
3^4  Abbildungen,  reiht  »ich  wardig  an  .«eine  Vorgftnger  an.  Auf  nicht 
weniger  al»  1044  Seiten  i»t  in  der  gewohnten  Knappheit  und  stylisti- 
I  s<hen  V  ollendung,  bei  jedem  einziinen  Artikel  «He»,  den  Gegenstand 
Betreffende.  er>'-h>ipfeud  gebracht,  l'nserein  Farlipublieum  nennen  wir, 
nur  als  Beispiel,  die  Artikel  .Landkarten"  und  „Locomotive-, 
jeder  mit  einer  ganzen  Reihe  trefflicher  Bilder  veranschaulicht.  Hier 
ist  alles,  von  den  Anfangen  bis  zum  heutigen  Standpunkte  so  inhalt- 
rei>  h  dargestellt,  da*«  diese*  Leiikon  wirklieh  eine  ganze  Kibliolhek 
ersetzt.  Die  günrtigen,  von  der  V  c  r  I  a  gsh  and  In  ng  eingerautnttD 
Zahluiigsbediugnngcn  sind  aufrecht  geblieben. 

Transka*plea  and  «eine  Eisenbahn.  Nach  Acten  dei 
Erbauers,  G  e  n  e  r  a  1 1 1  e  Ii  t  e  n  »  n  t  M.  Annenkow.  Bearbeitet 
von  Dr.  <>,  H  e  y  f  e  1  d  e  r ,  SlaaUrath  in  St.  Petersburg,  ehemals  Chef- 
arzt der  Skobelew-Achal-Teke-Expedition.  Hannover  IHäö.  Hei- 
win  g  sehe  V  erla g»bu ch  h *  n dl ting  (T Ii.  M  ierz  in»ky).  Nicht 
bald  hat  die  Beurteilung  einer  netierbanten  KUeJihahnlinic  in  der 
Fach-  und  Tagesliteratur  einen  derartigen  Sturm  widersprechender  An- 
sichten hervorgerufen.  »I»  die  1.152  Werrt  lange,  zum  grossen  Tbeile 
durch  Wiiste.  Steppe  und  wasscrioae  Strecken  führende  Bahn  voa 
riznn-Ada  am  Kuspi-hen  Meere  nach  Samarkaud.  I'nd  aie  i»t  wirk- 
lich eine  s»  merkwürdige  Linie,  das»  dem  europäischen  Fachmann« 
zu  ihrer  Bcnrtheilung  der  richtige  Mitawstab  anfangs  ebenso  fehlte, 
wie  dem  Hydnitecbniker  jener  zur  SehUtzong  de*  neuerbanten  Suez- 
Ciinale»  eine  Weile  ahgieng.  Diese*  Unheil  zn  corrigiereu,  ist  da«  vor- 
liegende Werk  geschaffen  und  erfüllt  »einen  Zweck  in  einer  geradezu 
prächtigen  Weise.  Fachlich  und  anziehend,  topographisch  und  cnltur 


I  historisch,  ethnographisch  nnd  geologisch  treten  alle,  zum  grossen 
|  Tbeile  nur  Fiichgelel.iten  bekannten  Verhaltniase  des  Landes.  Volke». 
(  Kliiuas  nnd  Terrains  von  Transkaspicn  und  der  merkwflrdiga«  Eisen- 
bahn heran».  Alles  ist  auf  persönlichster  Anschauung  de*  Verfasser* 
und  der  einschlägigen,  fast  IOÜ  Werke  zahlenden  Literatur  basiert  und 
durch  zahlreiche,  treffliche  Abbildungen  nntcrethUt.  Diese  Bahn  prftsen- 
titt  sich  hieuach  als  ein  grosse»,  epochemachende«  Werk,  dessen  Wert 
filr  Asien»  Cnlttvierutig  und  »eine  politische  Zuknntt  geradezu  ua- 
beiei  henhar  ist.  Wir  bedauern,  nicht  line  zehnfach  so  grosse  Kecension 
gehen  zn  kennen  nnd  empfehlen  das  Buch  jedem  Fachmanue  auf 
(las  allerwiirinste  Die  erste  vor  zwei  .Inhren  erschienene  Auflage 
wnrdo  vielfach  zn  leitenden  Artikeln  mehrerer  Blätter  benutzt.  Die 
Verlagshaiidluiig  gesteht  filr  diese  zweite  Auflage  in  Anbetracht  der 
Wichtigkeit,  diese»  Werk  leicht  zugänglich  zu  machen,  den  Aus- 
nah  ms  preis  von  Mk.  4  l»Utt  Mk.  Mi  ,oul»ntF»t  zu. 


CLlh-NACHRICHTEX. 

XX.  t'lubversnnimlung  km  2.  April  18H9.  Heir  Auss<  hu«»rath. 
k.  k  Kegicrutigstalh  Bec  her.  et"ffuetr  die  Sitzung  mit  der  Mittheilung: 
Der  nächste,  in  dieser  Saison  zugleich  der  letzte  Vortrag  findet 
Dienstag  den  9.  April  statt,  und  zwar  wird  Herr  Dr.  Thomas 
Franz  Hanausek.  k.  k.  Professor  und  Docent  an  der  Fortbildung»- 
schule  für  EiseiibuhnbeanUe.  Uber:  ..Neue  interessante  Krgfb- 
j  nissc  der  Lebensmittel-,  i  nshe  sonder  e  der  (i  ew  urz- L'nter- 
«u>  Illingen-  sprü  hen. 

Hierauf  crthcillc  er  dem  k  k.  Regierungsrath  und  Professor 
im  der  technischen  Hochschule,  Herrn  Dr.  A.  Hilter  von  W  al  t  e  üb  off  n. 
da.»  Wort  zu  seinem  Vortrage:  »l'clier  elektrische  Kraftüber- 
tragung". Die  markante  und  präiise  Voitragsweise.  verbunden  mit 
trefflichen  Demonstrationen,  welche  die  Aufgabe  des  Redner»  wesent- 
lich [orderten,  sowie  der  lehrreiche  Inhalt  fanden  bei  dein  Auditorium 
rmisi  hendeu  Bellall. 

Hiermit  schlus«  Herr  Rcgicrungsnith  Becher,  nachdem  er  iianien* 
der  Versanimlung  dem  Vortrngendin  warinstens  dankte,  die  Sitzuni;. 

Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetzsammlung.   


nii.J  V  ei  Im-  d.U.  l  'luli 


(•ur  ,Ur  li.-,U.jU.,u 


irr,int«iir<l:Lli: 
v  LOHK, 


iiiu.  k  s,,n  K  .M-IKs  i,  c„ 
Wie»,  V.  Jt.-zirk,  .■sukua^imaM«  Nr.  1*. 
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jmciiiiieiiliitts-lclieD-  .„_. 

Budapest  und  Lcobergdorf  b»i  Wien.  10111 

Lieioinc«  tn  HartsjBaaraatora,  Irnnif«.  Drabsehalbaa  [aaek 
Weiktm't   Kos,lftr*t»n,    und  ander»   Conatrarti«ota.  complat«  Wai ■  *r 
atatlaaa-Eiarlabttiaa-aa  nad  Ob»rb»n-M»t-rhiii.» 

WAGGONS 

fit  «i.t»tl.  nj  ,,-kiaiUpajii,-«  Fi.»nb»fcni>n  mit  Pferl.hihitOTi  Grakea-  nd 
rcrdrikna«1,.  Tarklan.  iHtialvIit  „*d  «a»M«r*H-irfr>*li*n  aller  Art, 
Bttrra,  Trar»n*a  nd  Ur-iarWltrn  ftr  Bint«»rl<s.  rTal>ea<lihlt  mit  Itart- 
|-M»w»lien  für  Usch-  und  F!»-kmflll>r«l  (ompl.U  BihlraKlarlcktaasta 
sack  »rwlhrt«n  ruilrsrtinn«n  Elektrisch*  Belearalnae;,  ■  Bsarklnra 
kektf.  Knn4clKk»|  ill.r  Un  Iwirth»cha.11ic1i«n  and  IU»irball.o  »lkr»i.d  d«r 
Backtmt  I  .dwl«  .  aaleatirt»  PUaroitr,  di.  Tor  tllana  r>Mtraetle»*a  »ehr 
k»d«q|»»d.  tokl.«-KnT.n.:i.  biflan.  Ueaatalarea,  PalMt  «ahraaer-Wagatr 


Gagründot  löOO. 

Franz  Josef  Kühnel 

WIEN,  VII..  Mariahilferstrasse  96. 
ferkieuje  für  Boll-,  MeUll-  und  Lederarbelte' 
Erster  and  einziger  Wiener  Speolallst 
ll  Neuheiten  von  Werkzeugen  und 
Beschlagen  fflr  Eisenbahnen. 

Bai  üffcrt  AuBcTirnibangea  eracbc  tun  freaadlicfc* 


Ernst  Kimmel,  Ingenieur,  Wien, 

IX.,  Berggasse  20, 

empfiehlt  lieh  lor  Ausführung  tob  Speiiewmer  Vorwarmer- 
Anlag-en  behufs  Ausnutzung  «ntwadar   dar   Abzutfagaae  tod 

Kessel-Anlagen  oder  des  Abdampfe«  an  Dampfmaschinen 
Anaierdeai  Saeelaliit  llr  Filter-Anlage«  neaesteB  Systema 

Bei  Uffert-Anwcbreibani^ün  ersuche  nm  freundliche  Berücksichtig ung. 


Oesterreichisch-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 


Sitz  der  Gesellschaft  Wie... 


K/lmtnerstratiHe  SS  u.  MturtmUiaiuttrasse  2. 

('Olk*'  und  Holskohlen-Hoehöfeu,  Bessemer-  nnd  Martin- 
Stahlhütten,  lius«-  and  Frlsrh-Stahlhlttea,  Haachinen- 
rrcrkititten  nnd  Kesselschmieden,  Stabeisen-  and  Blech- 
walzwerke etc. 

liefert  folgende  Gegenstände  für 

Eisenbahnschienen  «Ol  Bessemerstahl  and  Eisen, 
Schienennigel,  Laschen  und  Unterlagsplatten, 
Weichen  und  Kreuzungen, 
Achsen,  Baadagea  aad  cemplete  Radsatz«, 
Schmiedestücke  jeder  Art, 
Brncken-Conetraotlonen  In  BJaea  aal  Stahl 
Wasserst*  tions  •  Eiurich  tungen. 
Waggon-  und  Locomotiv-Federn, 
Gussaraaren  aller  Art, 
Reservoir  ,  Tender-  aad  Kesselbleche, 
Locomotiv-Frames  aus  Eisen-  und  Stahlblech, 
Ketten,  geschweisst  und 
Facon-Eisen  aller  Art, 

Stabeisen  (Flau-  nnd  Schweisseisen)  aller 

Draht  nnd  Drahtstifte,  Hulischrauben, 
Besseraer-,  Martin-,  Paddel-,  Herdlriseh- 
ataU  aUer  Bartegrade, 

Stahlfacongus»,  Sägeblätter,  Wiigeafcdcrn.  Achsen.  Schraub- 
stocke. Amboss,  Winden, 
Dampfkessel,  Reservoirs  nnd  sonstige  KesseWIimicdcarbcitcn. 

Turbinen.  Wasserräder  und 


aaehlnea,  Dampfhammer, 
sonstig«  maschinelle 


aller  Art  n.  s.  w. 


FRANZ  KERN 

FlrmabesUnd  seit  18MI 

hydrautischeKatk-  u.  Portland-Cement  Fabrik 

in  Knfstein  (Tirol) 
Centrai-Bureau :  Wien,  I.  Bezirk,  Srhottenbastei  6 

empfiehlt  zur  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  stets 
gleichmasfligernnd  vorzüglichster  y «abtat,  ueu  vom  österreichischen 
Ingeniear-  und  Architekten-Verein  la  Wien  festgesetzten  Nonnen 
über  einheitliche  Lieferung  nnd  Prüfung  von  kyiraailafthrm 
Kalk  und  Pertland-Cenent  vollkommen  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Finita  wnrden  diese  Fabrikate  iu 
den  groasartigsteu  Quantitäten  bei  den  schwierigsten  Eisenbart»- 
und  Kunstbaut rn  in  Oesterreich  Ungarn  und  im  Auslsnde,  sowie 
bei  den  meisten  Monnaentalbiiten  nnd  anch  bei  dem  Baue  der 
Wiener  H«ohq«ellen  W«s»erlelt«»g  einQuantumvon  ciren  400.000 
Wiener  trnt-xrn  in  Anwendung  gebracht,  ferner  aneb  bei  dem 
Bann  der  Arlbsrobsbn,  Gallilicnrn  Trnniverialbahn  und  werden 
gegenwärtig  bei  dem  Baue  Sr.  Majestät  Hefburg,  sowie  bei  vielen 
underen  Eisenbahn-,  Monumental-  nnd  Privatbsutea  verwendet, 
wo  es  sich  darum  handelt,  wirklich  Solides  und  Dauerhaftes  her- 

Die  löblichen  Material-Depots  «erden  ersneht,  bei  Offert- 
roeine  Firma  " 


uiiiiKliilir.ün  .nilllllllllillllllim 


Wichtig  für  Eisenbahnen! 


PETER  KTJBO 

L,  Schottenring  2J.  WIEN   I-  Schotteuring  2a 

Baumwoll-  Spinn-  u.  mech.  Docht-  und  Bandweberei 

Strafet  für  Mle,  fort-  nnd  Luerw olie 


rjn-Zwecken,  sowie  Lager  aller 
Bergwerks-  und  Grubendochte 

ia 

St.  Martin  a.  d.  Traun  (Kremsthalbahn). 


Die  knie.  kOn.  ^jjf  privilegirte 
Versieh  orungs-GenelUchaft 

Oesterreichischer  Phönix  in  Wien 

mit  einem  Gewihrleistungafonde  von 


zwölf  Millionen  Gulden  tsterr.  Währung 


Ack-r   an,t  Wiribschans-ileiath»,  K 
Stallen,  Schonern  and  Tnstea  verur»*chi  werden 
gecen  SchadVn,  welch«  durch  l'amrf-  und  Uns-! 

WeldnB 


Bjrttbjcliafteii,  W 'uirnlwn,  Viel 


c)  reen  Schsde»  in  F,>Ure  zufällige«  Bloßes  der  Snlr«, ■Set, 
Niederlagen.  KarTeehkuseni,  Sulen  und  «i.noicen  Leealit. 
ili  isear  Schldan,  wtlchan  Trs»ss«rl|Ut«r  und  Trsasponm 
Iss,  ss  Laads,  sar  Eissakskits»  und  sat  ~ 


Issel  in  Magssinm, 

tute« ; 

sponmirtsl  aal  dar  tisksa 
atsl  sla«:  sw^fi 


in«  sat  Fliisssn  aasassatit  tu 

als  r«r  Sajtelscbiir  von  aad 


\tm,  wiche  Boden-Erzctkjruiase  durch  Itsceladils«;  < 

und  H-niilosien.  iiOirh*r  twl  Lebz<  iten  der  Versteh 
derselti.ii.  anch  Kmdei -AiiMtatinncen.  z 

S»t"i  '»ler  vleiuudsw'utuijp'tn  Lebensjahr*. 
SSebHdrn  wertes  aaarletrb  erhal 

Bn>klun(  Hofort  vi-rnnln.nl 


Cantrat-Bureau:  Stadt.  KKmergas  e  2,  Im  1.  Stock, 

ich  r.rl  alt™  i.'Fni-ral-,  Haapt-  nnd  Si^cIsl-AReiiten  der  GoaelWchafl- 

Der  Prinidenl:  Sr.  Erlaucht  Funt  zu  Sülm  K- inVrachoid- 
Dor  Vio-  Pia.ideal:  Jos.  Ritter  V.  Miiiliilnun 
Uta  Wrwaltan.-arathe  •  Kram  Kh-in  Freili  v  Wii-sunli-tv.  .li.hinn  Freih-  v. 
Usblc,  M.  d.  i  hataaiitrnard.  Ort  Omdak«  Kreta  v  Suliner.  Rrort  Freih.  v. 
H*uiat,  Dr  Allirccht  Hill- . ,  l'lm.iian  1 


illeiui.  J|;,-..lii...l'Aiira>  tiralat-E 
-tot    1.  m.m  Mi  .k  im.  r. 
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Preiscoarants  nebst  MmMmm 

für  Eiaenbahnbeamte 

verasDden  gratis  und  franco 

Moritz  TUler  &  Co.,  k  k.  Hoflieferanten 

Wley,  VU,  lilftiktierne. 


Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.,  Krugerstrasse  18. 

Erzeugnisse:  BtOMUMfin,  C«ke,  Roheiaen.  Eisen!  iuaswaaren.  Röhren, 
•II«-  Sorten  Mercantileisen,  Faconeisen.  Träger,  Schien«!  und  Eisenbahn  - 

kleinmeterial  etc.  Kemel-  und  Dünnbleche  in  Büschen,  Achsen. 
Diese  Artikel  werden  nach  Erfordernis  an«  Schweisseiaen  »der  Kltus- 


oooo 
0  Wlchti 


Wichtig  für  Eisenbahnen  n. 


Lastwagen-Anstrich 


! 

8 


Ruolz-auicestre^che  metallische  Farbe 

gedeckte  Last-  Kohlen-  not  FtMlerwap 

mit  goldenen  Medaillen  bei  mehreren  Weltausstellungen  prümiirt. 
nach  einem  lansJUhrljen  Gebrauch  aU  die  dauerhafteste  und 
billigste  Anstrichfarbe  anerkannt,  von  Oermot  je  Lefevre. 
Lieferanten  von  mehreren  Staat-,-  u.  Privatbahnen. 

ferutter  für  OatantetUnfin,  Bussland  u.  d.  Orient : 
Arthur  Gobiet  in  Karoline 

Atteste  und  Prospccte  werden  auf 
zugeaandt 

Die  Farbe  ist  in  Braun  (Bronce)  und  Gran  zu  haben. 


* 
* 


A.  Urban  & 


k.  k.  prlv. 

Nieten-,  Sduaoben-  nd  Schraotoitlen-ftlffilBi 

Ftorlasttrf  bei  Wien  ond  Gradenberg  In  Steiermark 

Centraibureau:  Cassa  u.  Niederlage : 

Flerldsdorf  bei  Wien.  Wien,Y..IIandsthurn.erxtr.95. 

Laieheobalieit,  Näotl  lad  SchleneaverblnduigamiHel  jeder 
Art,  Schrauben,  Preta-  uad  SohaHedethelte  etc.  für  Wi 
Nieten,  Muttern.  Versteoktpllnte  und  Holxackraube 
Schmiedestücke  aus  Stahl  und  Elaea. 


)tc,  • 


□ 

□ 

«»••«tinMtiiitiMtttf»«««»  •I4a4*4.« 

Felix  Blaiicek 

WIEN,  V.,  Straussenpassc  Nr  17 

empfiehlt  aieh  mr  Lieferung  von  Eisenbahnana- 
rnatungen  a.  IW.i  Fahrkart enkaaten  nach  alten 
Systemen,  Caasen.  Camrtten,  Plomblrzangen,  De 
oonplrzangen,  Ptombenciissformen,  Oberbau-Werk- 

zenge,  Mehlkarren,  eiserne  lUttstttUa,  eiserne  Wasser- 
bottiche,  Ladebrücken  etc.  et.-.,  f~ 
ausgeführt 
Lieferant  der  meisten  (isterr.-tl 

Ktfc-enlhiim.  llrTawal"-  und  Verl«  d«  Ctab 


Die  St  Polmer 
WeiclieisemLie&serei 


Iieopold  ©asser 

Oomptolr:  WTEH.  Ottaktrln«;,  Fesntganne  19 

empfiehlt  ihren  fdr  mannigfache  Elaenbakebidarfaartlkll  und  d,. 
Terarhiedanaten  Induatriasweeke    besten,    geeignetan  achmlcd 
and  eobwelaabaran  EJaana^BB.  AnafObrllehe  Preis-Courem* 
gen,  Keslenobersehllge  gratia  nad  frnneo. 
■m  Offertanffordenmgan  erbaten,  *B- 


Für  Neu-  und  Reparatur-Bauten. 

Dr.  H.  Lirimr'i  paMatlrlM  nt  BTAaaMrM  A>tl»nll«l,  gltttnl. 

r,  »nJ  «rr«rhln».  YorsBfllrti  kew*b,rt  IT-II o 


Pressholzkohlen-Trocken-Briquettes 
um  Nenbaateo,  Stallen«- Anlagen  ichnell  bewohnbar  »u 
machen,  reap.  deren  Wtade  »ollkommen  au si  n  trocknen. 

Cemenl,  hydr.  Kalk,   Dachpappe,  Waaeerglaafarben 
Anatriebe  etc.  eie. 


Kuhn,  Wien, 


Schenker  &  Oo. 

WIEN,  L  Zelinkagaese  Nr.  14. 

Filialen: 

BCDAPB8T,  Cularlaf  ».  -  LONß-ON  B.  C,  M  KMizala  atraat. 
PBAO  H<i»H»l»>  <1.  -  BtNCItmt.  Snuulr  1».  —  JiÜBSBBKO.  TaWaufcr.  1« 

BUUAPBKT,  Ku»d»  L-aarani  4. 
Aralut  dar  fraui  il«b«n  Oalaeaa  »ad  dar  drnl  rUatarn-RlaeabaaB  Oeawal- 
Ageatar  flr  «I«  W>   BajalUrtan  Sia»'.ii»turu. 

Lichtpauipapiare. 

Woeste  Linien  auf  blaaem  Grund.  —  Blaue  Linien  auf 
Grund.  —  Schwarze  Linien  auf  weissem  Grund. 
Fabrioirt  In  haltbarer  Qualität  billig; 
A.  Messerli  in  Zürich. 

Diplom  1883  für  vorzügliche  Fabrikate. 

(M  lS9c) 


limi  lt  vuu  Ii.         *  <*„. 
Wien,  V.  Betirk,  Mn.iMer.gaM.eXr.  1". 


Digitized  by  GooqI 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 


,  I-, 


n. 


on  Kr.  SiS, 


ward«  uck  dem 

-Comite  featgo*t>tzteü 
Tarife  homiriart. 


Abonnement  Postversendung 

In  Oeeterrelch-Ungarni 

O.B.jl.rl|  A  *.  —  MaltyLbrif  n.  IK 

Für  das  deutaeb«  Belob: 
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ORGAN 


Erscheint  jeden  SoDütag 


Im  Übrigem  Au*l*>ni.9: 

4>9»rn  Kwluiijiiai 


N-  15- 


Wien,  den  14.  April  188». 


XII.  Jahrgang. 


Inserat en-Annahnie  bei  K.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.t  Strausseiuiasse  16 


und  Dresden- 


Elbkai. 


Elnfihrnntr,  der  Nachträge  IX. 

Mit  15.  April  «.  r.  treten  die  Nachträge  IX  zu  den  Tarifen 
l'ng*m. Laube  und  l'niran.  Dre«den-Elbkai  in  Kr«a.  J*r  Nachtrag 
mm  Tarife  rngarn  ■  Laube  enthält  die  Einbeziehung  der  Elhe- 
l'müchlagsstcllc 

Sch8nprie»sn-l  nisrrilag 

der  priv.  OemVrr.  nngar.  Staatsei«enlmh»Ge«elli<ehiift  in  den  Elbe- 
("machlagtiTerkehr  mit  l'ngam. 

Weiter»  enthalten  beide  Nachträge  Ergänzungen  nnd  Aende- 
rungen  der  Frachtsätze,  sowie  die  WicderL-infahrunir  der  im  Rttek- 
venflttungawegc  gütigen  Aninahmetarife.  Die  Frachtsätze  de»  im 
Iteclaniationswege  gütigen  Ausimhnietarifes  Nr.  »  für  Getreide,  er- 
fahr«^ dnreh  die  Einführung  von  Transportatener  Zuschlagen  thcil- 
,  welche  jedoch  erat  reit  15.  llui  d  .1.  in  Kraft  treten 

K.  k.  prlv.  Otaterr.  Noriweetbaba. 

Namens  der  bet hei I  i  er t en  Bahnen. 


Einführung  de«  Nachtrages  2  sa  Theil  II. 

Mit  I.  April  1.  .1.  tritt  »um  TheiJ  II  der  „  Besonderen  Be- 
de« nentifch-niederländUclieu  Verhandtarife*  der  Nach- 
trag 2  in  Kraft,  welcher  in  der  Station  Reicbcnberg  nnd  bei  der 
uuterzeielinett-n  Directum  zur  Kirnivtit  erliest. 

Die  Directlon 

der  k.  k.  priv.  .Stid-norddeutschen 


K.  k.  privil.  Kaiser  Ferdinaads-Nordbahn. 

Das  Verzeichnis  der  am  1.  April  in  (iegenwart  zweier  k.  k. 
Notare  gezogenen  Nummern  der  fttr  das  laufende  Jahr  auagt-UMtiti 
Priorität*  -  5rhnldver*ehreibiin£cn  der  Anleihe  fttr  die  Mähr.  -  si-hles. 
Nordbabii.  wird  vom  Wiener  <iim-  u.  Caitien- Verein  <l.  Rockhgas»«  4) 
and  von  der  Lii|iiidutui  auf  dem  Bahnhofe  in  Wien  kostenfrei  ver- 
abfolgt. 


Josef  Grftüemeyw 

iom      k.  k.  Hof-  und  fj£|  laodesbefugte 

Metall-  und  Bronce  waaren  -  Fabrik, 

Metall-  nnd  Kisengleaaerel. 
Fabrik:  Ottakring  M  Wien,  Langegawe  61. 

Kr<U  aad  paarte  f.lrtr  I*  Oa«t*rraleb-Uaf*ra  taa  Baa.  <"*  HMal- 
t-.cl.Il,,.  la  all«*  H.Ullra.  Wcw.  C«at**.iti<M.  ü.t.n.Uad.  ».it.«  rieb 
2^.chn,n,;.n  oä.r  Uoirllw  ig  alla*  Matellaa.   W~ct.-^w«,u«  aad 
f^ua^r.  und  .j>pr*tjrt   Kn»firnor  .«t\  l*bospbarbraB**  Qiw  Pheaab 


epealaUUtaa 

fttr  Wictoii  K.  oWea 
Kaw>iiW.<.i>.n 


Die  Prager  Maschinenbau-Actien-Gesellschafl 

Toraiali  Haatan  aV  Coasp. 

IN  PRAG 


Maicbinenfabrik.  Kesselschmiede  m 


Einrichtungen  fnr  Eli 

h.ck-lbes.  allar  UrdaMa,  aaeti  t-alr-ni  Ualtkaan 
Krjkai  Welch«»  ««- 
Dampfmaschinen  für  alle  Zwecke 

mit  CorUacUa.ruaf,  V.atilti.Mruac  «*p.,  bU  aa  daa  cratataa  Diaiaaalaaaa, 
SCtaelUDfeade  Special  DatapfoaacklsfB,  rar  aleklriMhe  Bala**btaef. 

Dampfkessel  der  rerschledeasten  Systeme, 

a«  Stakt-  aad  Blaciklach,  >|>«ati<U  Oornwall  Damplkaaul  n>l«  t*««>«*t> 
"  usnokran.  tirataa  rVx.  wla  aurh  alaanar  ToraOjIlaUar  i^»u.lru^llan.  ataltUu 

U« 

.  .i 
IWa. 


/  *ui-n  .  n  rf.pi .  f..  »Ire  r    x  f  i  r  .11  -  r.  •!<.» nr  .  .ir  »u^ll  rhu r  i^.mi  .ir  u  Unti .  mii  1  [ 

b»lar  Talikalrn  Kanal,  Tmbrlak  KDlid.  a»«la  oimblairui  K*«aJ  au 
Mtavl»*wafka^ll»to«»*IV*f*  .  ,»  i-  .„«.u»..  MaKVla.o-.'o-....-  u.B*  l'artvlfw 


Die  k.  k.  prir. 


s  Trifailer  Cement  -  Fabrik 


(Bureau:  WIEN,  I,  Maxiniüiaiisti-asse  8) 

empfiehlt  ihren  angezeichneten,  alle  anderen  inländischen 
Fabrikat«  ttbertreffeuden  «ohtan  Portland  Ccment 
mw  u  ihren  RleidifalU  Torzilgliehsteo  Romati  Cement 
(hydraul.  Kalk)  unter  Garantie  steter  (.leichmäasiskeit  und 

Die  Cement 


Banten  jeder  Art, 
den   Normen  des  Ocaterr 
lind  Architekten-Vereine*. 


i 
m 

1 
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Lichtpaus  -  Anstalt 

K.  HIEHL,  (Itterbeim's  Nach  folBer)  Wien,  Wäkrlsg,  lehaanesa..  35 

•BpSrbll  <l»h  ior  7«rri«IMltl(ung  n>a  Piaesa  »rli  ibrrm  paltnllrtan  ae(of  rarhl«rbaa 
l.ltliipan>t»rrak>ri>B  (Kbirtru  Uni»  auf  ».«..0  Omo.t..  Datu  <n  dla  Zeichnung 
a»t  PauspaelSr  nvthimadl«,  41n  Llalao  mit  InUn.i»  wbwanrr  Toieb«  Mtoirmi. 
U*1*run|  tob  Ciaaoiippaplar  >ur  Stlkatanfartlauaa  tob  Planta  Um»« 
«nf  blaaom  Graul)  —  Preis  mtislf,  Arfeeil  acnnall  u<l4  lelM. 

Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.,  Krugerstrasse  18. 

ErieuünUse ;  Steinkohlen,  Cokc,  Roheisen.  Eisen-fiusswaaren,  Rolircu, 
alle  Sutten  MercautileUeu.  Fa<;onci*en.  Träger,  Schienen  und  Eisenbahn- 

kleinmatenaj  etc.  Kessel-  und  Dünnbleche  in  Büschen,  Achsen. 
Die«'  Artikel  werden  nach  Erfordernis  aus  ?cJiw««*nisdt  oder  Fluss- 
eisen,  oder  mich  FUigsstnbl  erzeugt. 


Vuiii  Krflnder  Herr»  Prot.  Dr  Holding-ar  auaadillWBlicb  antoriairt«  Fabrik  far 

MEIDINQER-ÖPEN 
H.  HEIM.  Dttbllag  bei  Wien. 
Darcfc  aasecal.  Pattati  la  allae  Staaten  |*wbllst 
Mit  «rettn  Preiaen  pr&sailrt  auf  alias»  Aua*  tall uug  «c 
Niederen:  Wtea,  I.,  Mlchaelerptatz  Mr.  5, 


Bndapaat,  Landon,  Mailand, 

TliuBrthof.    41,  Holborn  Viaduct  K.  C.   Corao  Vitt.  Emmanuele  38. 
Jt^ifä    Vors»«Hek«te  Ratallr ,  Füll  and  TeatUstleaa  Oha  für  Bartau, 
'r-. — ifi     W»rtt»»le,  Bcamteuvotmcitra  «o   In  «nfudier  und  rlnganter 
Mfj3S_  Aii*»tattnnc. 
Taa'iT^iri  1    OertMTclcb -Uiu.-u.in  wn.trn  von  35  Bataauataltra  962 
nu<H  Fabrikat«!  in  vcr»clil*deii*ii  Gebäuden 
HtlzoDf  mitrerar  Zlmojtr  darej  nur  «Isen  Ol 
WAOOON-ÖFEN 
von  nmnrcr  Fahnk  &>W  sillck  u  Kij*nhahji»n  und  »r  aSmniHira« 
de»  k.  k  Mlllt*r-A«iar»  und  d«,  i 


MatIe«!rRitl«rord»iii 


Win 


i  vor  Ni 


eing-egoMtne 


MEIDINGER-OFEN 
i  'H.  H  E  I  M  ^ 


irpsta'1      Bpsuiir^  Fall-   »d    t>nui>inni  4>fen  aalt 

,.•091.«   ,  l»ni>r.r!iiimii#l, 

GartaKhlnan  Fdllilllir.  StJilbfrcie  Rnlfcrnniu:  von  Asch«  und  SMilaek«.  Bid|i*tg 
lanfiollrimiidaiw  bei  CtikufeanranR.  Ins  i«»tuiidi«o  lirrnndaser  h«  <it«iiikohl*n- 
(MioniBg.  Dl«  M»m«]  Manen  Iwlinf»  IWiUujik  tuiu  »tuub  u dornt  wärd«n, 
olinu  den  Ofen  K*Ttog«n  au  biukh. 
HAttns"    »•»■enveraelircudrr  Manila  oder  Ofen  mit  alrht 

Kitt  Kamin  «der  Ofen  kann  rar  miiblianirijtra  BoIHzunR  meliierer 

"■Sil!  luni«  Brrnnitiuior  t«>j  i'^ke-,  Stein-  m\«j  ltraimk.il 
Fullan?.  staulifioii!  Kutfemung  vun  A*-Ii»  nud 


Caloriferes 


Prospekte  and  Preislisten  gratis  und  franco 


10174 


r  Für  Eisenbahnen. 

.  Gnrten,  Tapezierer  -Lein 

Erste  österreichische 
JUTE -SPINNEREI  UND  WEBEREI 

'IEN,  l  Baalrk,  Harla-Tbaraaianatraaae  «r  n. 


Philipp  Haas  &  Söhne 

k.  k.  iaodaaprtr. 

Teppich-  uil  Möklstoff-Fabriiaateii 

Hauptniederlage:  WIEN,  I,  Stock-im-Eisen  6. 
Filiale: 

Tl,  MarlablUentraaM  78  (MarlaMIfertef). 


Mr  amntlieha  Batarr.  Eiaeobahaea,  Dampfachiffa  aad 
WaRgonfabnk«D  (Or  Velour,  Damaata,  Teppiche,  VorbSne,., 
"a.Tapataa  ata.  f.  Wagfoai,  Warteaala,  Bareaax  et«. 

Filialen: 
Pra|,  Grat,  Lemberg,  Lim,  Ran,  I 
Genna,  Neapel,  Bukarest 

Fabriken: 

Wien,  Bbergaaain*;  Mitterndorf,  Hlinako  (BSbnen).  _ 
(Italien),  Biadford  (England),  Aranjoa-Marotb  (Ungarn) 

Empfehlen  ihr  groaaea  Lager  In  allen  Sorten  Teppichen, 
Möbelatoffen,  Vorhtngao,  Portieren,  Tisehdeoken,  Bettdecken, 
Cocoamalten,  Papier- Tapeten  ete.  etc  tob  den  einfaehaten 
bia  za  den  elegantesten. 

■aaf*  Pabrlks-Preise. 
HB,  Bei  gegenseitiger  CeDTeslent  auch  gegen  Tbelluhlungen 


Franz  Manoschek,  Wien,  vi.  waiigasse  27. 

Fabrik  fllr  ZiBkamamcate,  BanapenKterei,  Ketaneieaacrei.  -  Fabrik  für  Gai 
meatar,  Uaaap|<ar-at«.  Gub«loucntBR|t*.  und  Uaab«tieicuii«i  -  Gcgeuiuidr  - 
■auarnaa>«ala  alUu-  Art  Dachainilackuitaee  isit  Kl*lt«o,  Wellenblecben  aiidZInk- 
acliWar,  BaujpiaqlarareelMa.  Zink-  und  afotaTbra««  Gaimasier,  Uaaappartla 
aller  Art,  Oaa-KocB-  and  Hd»»|iiiara»<! ,  •.•eeneraMv-ttaelaatpea,  Bahrah«-«™  S« 
leuchniBBS-ClRnclitungaa  für  üaalitht  mit  aalktrlftSllaar  ZSaduna  und  LaMhaaa. 
Uasdruck-  oi.d  Consurn-Rajulilertn,  Lattrn.n  iM-i  Ar-,  RtHtcttrlataman,  SriH" 
Sunp,  a#»«inKdMhwaRi«n,  Gaabreaaer,  8Mh«raaltalaaia«a,  HU 
und  all«  »UTUMbdoochtunj!  m>ln%i-n  Artik«!.  lUuatr. ; 


* 


TJnternehmnngren  empfiehlt  «ich 

JOSEF  SCH1BBK 


k..  k.  Hof-  und  bürgerl.  Tapezierer  und  Deeerateur,  Lt»f«rae< 
der  k.  k  ßtaatab.,  Kaiaer  Ferdinands-Nordbabn,  SQdbahn,  Lemberg 
Ciernowiti-Jaiaj-Eiaenbahn  cto. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12 

Eak«  dar  KaroUaanva...  »r.  n. 


aa    A  Afinn  I^aaaIIaaL.  JCA  D...!ir.  U      FA  y  l_     O     a"k»  Ä 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormais  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG-CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

für  Eisenbahn b e d arf: 


liefert 

Maschinen  und  Apparate 

Apparate  für  centrale  Signal-  und  Welchenatellang  naeh 
den  Petenten  Sohnabel  4  Hunning  nnd  Kohlfürat. 

Cmplete  WaHnerxtationa  -  Einrichtungen ,  Beaervoire, 
Humpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  fland-,  Dampf-«,  hydrauliachem  Be- 
irieb, Locomotiv-Hebuböckv,  hrdraoliache  Wn^on-Hubwerke. 

Wnxiron-  und  Locumotiv-Drelimheiben,  Srhiehebiihnea  für 
Handbetrieb  aowio  für  mechanischen  u.  elektriachen  Antrieb. 

Vertreter:  in  Wien:  Herr  nogo  Faber,  Ingenieur,  I.  Ho 


Hydraulische  Nietanlagen.  Transportable  nnd  feetatehende 

Kietmaaehinon  für  Keaiel-  und  TrÜgornietnngen. 
Werkaengmaschlnen  fOr  Beparatar- Werkstätten, 
»ampfkeaa«],  Dampfumsehlnen  jeder  Orjssae  u.  Conatraction. 
Schtiellgeuende  DampfmaschiBen  speciell  tum  Betriebe  roo 
Dynamo«. 

Gaskraftniascllinen,  Patent  Ilenz,  mit  eb-ktriacher  ZOndung. 
Elektrimhe  Beleuchtung-  Wajren  fOr  Bahnarbeiten  beiNacht. 
5;  iu  Peat:  Herr  Carl  Müller,  VIII.  Xeuer  Markt  19 
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des 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N°- 15. 


Wien,  den  14.  April  1889. 


XII.  Jahrgang. 


tiraphisrhe  Darstellung  der  tiütcr- 
iMwegiings-  Statistik. 

Der  vorliegende  III.  .Iiiiiigang  dieses  Werkes  ')  bildet 
eine  Fortsetzung;  des  I.  und  II.  Jahrganges  desselben  und 
giebt,  wie  dies.-,  eim-  graphische  Darstellung  über  die 
Betonierung  einiger  wichtiger  Frachtartikcl  in  den  Ver- 
kehrsbezirken der  Güterbrwegungs  -  Statistik  in  sieben 
Kalten  n.  zw.: 

I.  Karte  üb.  Beförderung  v.  Braunkohlen. 

II.  ..      ..         .,  „  Steinkohlen. 

III.  -  ,         ..  Weizen  und  Spelz. 

IV.  ,.     r         ..         ..  Boggen, 

V.    „      ,.         ,,  ..  Mehl,  Mühlenfabrikateu,  Kleie. 

VI.    „      ..         ,.  „  Roheisen  aller  Art, 

VII.    -      -         ..  ..  Faconeisen  aller  Art. 

Die  graphische  Daist ellnng  dieser  für  ilas  wirtschaft- 
liche Lehen  überaus  wiehtigeu  Fraehtartikel  trägt  wesent- 
lich dazu  bei,  die  Kenntnis  von  den  Brodurtiousstätten 
derselben,  sowie  von  ihrer  Verbreitung  durch  Eisenbahnen. 
Flüsse  und  Canälo  und  ihrem  endlichen  Verbleibe  auf  den 
Verbrnnchspliitzen  zu  verbreiten. 

Das  System  der  graphischen  Darstellung  ist  tur  die 
obgenannten  sieben  Karten  das  gleiche  und  besteht  im 
wesentlichen  ans  Folgendem: 

Die  «4  Verkeht sbezirke  der  Statistik  der  Güter- 
bewegung  sind  durch  eingeringelte  Zahlen  auf  den  Karten 
ersichtlich  gemacht.  Die  Summen  der  im  eigenen  Bezirke 
beförderten  Mengen  sind  mit  / ' .  / .  Ii.  die  Summe  des  Ver- 
sandes mit  V.  die  des  Kmpfanges  mit  E  bezeichnet  und 
werden  durch  verschiedenfarbige  (Quadrate,  welche  im 
Verhältnisse  von  1  m2  =  400  t  gezeichnet  und  den 
Verkehrsbezirksnummern  beigesetzt  sind,  dargestellt,  so 
dass  der  erste  Blick  auf  die  Karte  sofort  über  die  relative 
Grösse  dieser  Mengen  Aufsrhluss  giebt. 

Die  unter  diesen  Quadraten  stehenden  rotlien  Zaldeti 
geben  die  nach  den  beigedruckten  Verkehrsbezirken  ver- 
sandten nnd  die  schwarzen  Zahlen  die  von  den  bei- 
gedruckten Verkehrsbczirketi  empfangenen  BcfÖrdenings- 

•  Fraehtartikel 


*>  Orajiliische  Darttclluiig  der  BefOrderim* 
iu  .lcii  Yerkehrnbezirken  der  Statistik  der  «nterbeweguuir  auf  deutschen 
EiacnhuliiH-ii  für  diw  .talir  1S87  (III.  JiUirgttn?).  Bearbeitet  im  Auf- 
trage des  kitoigl.-pretumisclien  Mintaure  der  iiffeiitlii'lieti  All»  inn  von 
der  kcinigl.  Eiaeitbaliodirecrion  zu  Erfurt.  Leipzig,  <'«mnii<<ioiis- 
verlas  tob  F.  A.  Broikhftii*. 


tnengeu  an,  wobei  noch  die  zwischengestellten  -r,  —  oder 
rb  den  Massstab  gegen  das  Vorjahr  geben. 

Die  auf  den  Wassel  verkehr  bezughiiheiidcn  Beför- 
dertingsmeiigen  sind  tür  den  Eingang  mit  K.  für  den  Aus- 
gang mit  .1  in  blauer  Farbe  beigesetzt,  und  endlich  sind 
die  Namen  derjenigen  Orte,  welche  mehr  als  Kümo  t  Ver- 
sandt, resp.  Kiupfuug  haben,  roth  unterstrichen. 

Auf  dem  Hucken  jedes  Karteublattes  ist  ausser  einer 
Tabelle  tlir  die  Verkehrs-Zu-  und  Abnahme  im  Versandt, 
hezw.  Empfang  nach  und  von  einzelnen  Bezirken  gegen 
das  Vorjahr  und  einer  Tabelle  für  den  Durchgangsverkehr 
auf  den  deutschen  Wasserstrassen,  noch  eine  l'ebcrsicht 
über  IVoduction.  Aus-  und  Einfuhr,  sowie  Beförderung 
des  betreffenden  Artikels  gegeben. 

Wir  entnehmen  den  einzelnen  Kartetibluttem  folgende 
interessante  Daten. 

I.  Blatt:  Beförderung  von  Hraitiikohlen. 
(Braunkohlen.  Braunkohleuhriquets,  Braunkohlcncoke.) 

Nach  den  Ergebnissen  der  montanstatistischen  Er- 
hebungen wurden  im  Jahre  IK87  in  Deutschland  15,h72.372 1 
Braunkohle  produciert  und  4,424.327  t  eiugetVthrt,  wa> 
eine  Verbrauchsmenge  von  20,29i;.t>99  t  ergiebt. 

Hievon  gelangten  8,589.294 1  auf  dem  Eisenbahnwege 
zur  Beförderung  und  zwar  sind  für  den  Versandt  dieses 
Artikels  nach  der  Darstellung  des  Kai  tcnblattcs : 

1.  Der  Regierungsbezirk  Merseburg  und  Erfurt  und  die 
thüringischen  Staaten  (Nr.  HU, 

2.  Böhmen  iNr.  54), 

3.  der  Hegierungsbezirk  Magdeburg  und  das  Herzogt ltuiii 
Anhalt  (Nr.  In), 

4.  die  Provinz  Brandenburg  (Nr.  17) 
von  hervorragender  Bedeutung. 

Der  oben  angefahrte  Versandt  von  k,5h9.294  t  säniinl- 
licher  Bezirke  betrügt  42'3"'„  der  Gesatnintvei  brauehs- 
menge.  und  bleiben  sonach  durch  Lnndfuhrwerke.  Flusse 
und  (anale  befordert,  resp.  auf  Lager  liegend,  oder  zum 
eigenen  Bedürfe  an  Fördergntheii  verwendet  ll.7o7.ln5t. 
resp.  57  7",,  der  < osainnitvetbrauchsmenge.  Von  den 
15.H72.372t  geförderten  Braunkohlen  wurden  in  l'reiissen 
allein  12,702.004  1  (SO'.,)  produciert  und  gelangtet)  atil 
den  preussischen  Staatsbahneii  5.H.!*.]  7f>  t  zur  Beförderung. 

Interessant  für  uns  ist.  da^s  von  den  eingeführten 
4.424.327  t  Braunkohlen  2.021. 25Ht.  also  nahezu  5o"  „  von 
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Böhmen  kamen  und  zu  57*.  nach  dem  Königreich  Sachsen, 
zu  Iti'l"  .;  nach  Bayern,  bc/.w.  Süddeiilschlaiid,  zu  2»  ' ,,  nach 
Noiddeutschland  und  3  7'  „  mu  h  den  Krgi11-unj5sl.ezi1k.  il 
Biegnitz  und  Breslau  giengen.  1'nter  den  <  >rt<*n.  welche 
grössere  Mengen  versandt,  hiilx-n.  treten  hauptsächlich : 
Meuselwitz.  Bifterfcld.  Lnckenaii  und  Fördersledf  mit 
72ti.ti.sOt  bis  :ji:;.ßf>:j  t  hervor,  wahrend  mit er  jenen  die 
am  meisten  empfangen  halieii: 

Berlin  mit  54^.230  1. 

Dessau  .    220.M22 1. 


Halle 


I3t>.3iil  t  11.  s.  \v.  hervortreten. 


Bezüglich  der  auf  deutschen  Wassel  Strassen  beför- 
derten Menden  sind  —  wegen  Raummangel  auf  der 
Karte  um  jene  ausgewiesen,  weiche  über  loiuit  betragen, 
und  nimmt  liier  hauptsächlich  das  Stromgebiet  dev  Klbe 
einen  hervorragenden  l'latz  ein,  ila  in  demselben  im  Kiu- 
inid  Ausgang  332.4.VJ  t  zu  Thal  um!  lo.270  t  zu  Ben; 
ltetVndeit  wurden. 

Der  Durchgangsverkehr  au  einer  Reihe  von  llafeti- 
idätzen  und  SrhlciisSen.  welcher  ebenfalls  wehren  Raum- 
mangel nur  in  einer  Taltellr  nachgewiesen  ist.  betrug 
H6.til<»t  zu  Benrund  l.ti22.0HHt  zu  Thal. 

II.  Blatt:  Befördern tifr  von  Steinkohlen. 
(Steinkohlen.  Steinkohlenbriquets,  Steiukohlciirokc. ) 

Die  <  ie>ainmt|uoducliou  betrug  in  Deutschland  im 
.lahre  IHH7  nach  den  inoiilanstatistischcn  Krhebungeii 
i;ii,350.!>17  t  und  die  Kinfuhr  y.WI  1.4«irt  t.  was  eine  Vei- 
biauchsmenge  von  ti3.2'i2..'iH5  t  ergiebt. 

Ilievon  gelangten  auf  dem  Kisenbahnwege  40.1  32  3g."»r, 
bezw.  77  7"  „  der  (tesainmtverbrauchsmenge  zur  Beför- 
derung, so  dass  durch  l.andtiihi  werke,  auf  Flüssen  und 
('analen  befördert,  res).,  auf  Lager  liegend,  oder  zum 
eigenen  (iebranohe  au  Fonb  igrubeii  verwendet  1 1.130  ihji.h, 
res|i.  2:2  :$',,,  der  lö-sauiiniverbiauclisiiienge  verbleiben. 

Die  höchsten  Zittern  des  Versandes  erreichen: 

1.  I»ci   Regierungsbezirk  Oppeln  |  | 3). 

2.  ilie  Regierungsbezirke  Breslau  und  Biegniiz  (15), 
:i.  das  Königreich  Sachsen  <g<>). 

4.  das  Buhnevier  122  23  >  und 
.'>.  das  Saarrevier  (27). 

I  ntel  den  Orten,  welche  Steinkohlen  in  grosseren 
Mengen  auf  dein  Rahmvege  versandt  oder  emiilangen  haben, 
sind  zu  nennen: 

'i.i  im  Versandt: 
Celsenkircheii  mit  2,02s. I r»  1  t. 
All  essen  ..    1.41  l.6'.»r,  I. 

K»nii: -lullte       ..     1.1 0  2  t  etc. 
/')  im  Kmpfaiig: 
Berlin  mit  l.o;n;.l31  t. 
Breslau  ..       S|fi.ii2ii  t. 


322. 7M>  I  11. 


l»ie  Itetheiligung  >ler  deutschen  Wa»ei Strassen  an 
der  Sleiiikohleiibeiördening  tritt  besonders  in  den  Strom- 
gebieten der  F.lbe  und  d-  s  1,'lieiiies  hervor,    wahrend  an 


anderen  Strömen  grössere  Mengen  nur  bei  einzelnen 
Schitfsidätzen  verzeichnet  «erden.  \\  ir  tindeii  hienach  im 
Stromgebiete  der  F.lbe  im  Hingänge 

zu  Berg    41I.04  t  bei  Harbins: 
1  Ik  '.»:>:.  t    ..  Berlin  und 

.,  Thal    Hi.725  t    ..  .. 

angeführt. 

Im  Durchgangsverkehre,  den  wir  der  Tabelle  ent- 
nehmen, sind: 

zu  Berg  :>71.!*2I  t  und 
..  Thal    40.SVIS  t 

betoniert  worden. 

Im  Stromgebiete  des  Kheines  dagegen  winden  im 
Fingange  von  den  gesummten  Schitfssiatiotien .  zu  Ben: 
t. 33ii.o t2t.  im  Ausgange  I .,ni;..382  (  zu Bei^uml  ],74i;.32H 
zu  Thal  beförilert. 

Der  Durrhgangsvcrkelii-  betrug  nach  der  Tabelle: 
<i  1  zu  Berg     s:t7.l>75  t 
h)   ..   Thal  2,1 '3 1.4«.l  I. 

III.  Blatt:  Beförderung  Von  Weizen  und  Spelz. 

Das  (Jesaniini-Kniteergebnis  betrug  nach  der  F.rnte- 
statistik  des  Deutschen  Reiches  :!.2k7.kk3i   (um  .Vs"  „ 

 Iii'  gegen  das  Vorjahr)  und  die  Hinfuhr  Vl2.242  t.  wo- 

voll  eilt  fallen: 

2r»o.!tHi;  1  auf  1,'ussland, 
H'lll'il    ..  Osterrcich-lngaiu. 
r.4.o.;,st    ..    Nordamerika  und 
Mi.iisst    ..    die  Niederlande. 
Die  Aiistuhr  betrug  im  ganzen  üM'i  t. 

Zur  Beorderung,  rrsp.  zum  Versandt  gelaugten 
einschliesslich  der  Bahneiiifiihr  aus  dem  Auslände  auf 
den  F.iscnbahncn  im  Deutschen  Reiche  l.oön.üiii;  1.  d.  i. 
um  s  4'  „  mehr  gegen  das  Vorjahr. 

Diese  OcsamnH menge  vertheilt  sich: 

1.  innerhalb  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  im  Local- 
Velkehle:  780.223  t  (  |Oti"  „  der  <  icsainillt  menge  l. 

2.  nach  den   übrigen  Verkehi>bczirken  des  Deutschen 
Reiches:  *I4. ls.lt  (417'",,  der  i  iesainintinenge). 

3.  in  das  Ausland :  '.H.ol'.i  t  ( |-s"  „  der  ( iesamnitniengel, 
1.  vom  Auslände  nach  den  Verkehrsbezirken  des  Deutschen 

Reiches:  21^2  143t  ().'(.')"„  der  i iesauiiiitmenge I. 
Von  den  Orlen,  welche  grössere  Mengen- im  Versandt 
aufweisen,  sind  zu  nennen  : 

Maniiheim  mit  1 '<•'>.  1 7o  t. 
I.udwigshafen  ..  :is  :s:t2  l. 
Duisburg  ..  iti.sr.M. 
Riihrort  I  r(.i>2n  l  u.  s.  w. 

wahrend  als  solche  im  Kuiplangc  die  Stationen: 
Danzig     mit  l<»l.i.72t. 

Kölligsbelg  .,        31.13.S  I, 

Breslau       .,      20.;t7.*>  t. 


Berlin 

aiKgewie-eli  werden. 


21  .Bist  ii.  s.  w. 
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Die  Beförderung  im  Kiujrantrt*  und  Ausgange  auf  den 
deutschen  Wasserst  lassen  war  am  bedeutendsten  im  Strom- 
^•rl.ieti-  des  b'heiues. 

da  an  lo  Stationen  im  Hingänge  382.47S  t  und 
1        ,.         ..    Ausgange  2iil.lt, 
bclördert  winden. 

Zunächst  rangiert  das  Stromgebiet  der  Klbe 
an  5  Stationen  im  Hingänge  mit  08.2*8  t  und 
_  :i  „    Anstränge  ..    31. 003  t, 

und  ilas  Stromgebiet,  der  Donau: 

au  2  Stationen  im  Kingauge  mit  45. (»94  t. 
Der  Durchgangsverkehr  erreichte  folgende  Zittern: 
im  Stromgebiete  des  Whoines  3.H8.H25t. 
,.  „  der  Weichsel    07.073  t. 

.,  Klbe  02.340  t, 
„    Donau      44.802 1. 


Der  rml'ang  des  (Hin-.  Aus-  und  Durchgangs-)  Ver- 
kehres auf  den  deutschen  Strömen  betrug  nach  seinen 
grössten  Zittern  im  Stromgebiete : 

|  im  Hingange  ■>< »3.5 19  t. 
..   Ausgange       34.727  t. 

..  Durchgänge  336.13h  t. 

im  Hingange  193.982  t. 

_   Durchgänge  247. "ho  t. 
im  Durchgänge    ."..'..5112  t. 
.   Ausgange       15.301  t. 
der  Oder    im  Durchgänge     37.402  1. 
.    Memel     ..          ..  22.381  t  11,  s.  w. 


der  Klbe 

des  Wheines 
der  Weser 


IV.  Blatt:  Beförderung  von  Koggen. 

Das  Ernteergebnis  betrug  nach  der  Hintestatistik  | 
des  Deutschen  Weiches  0.375.731  t.  also  um  4  I"  „  mehr  | 
als  im  Vorjahre,  die  Hinfuhr  C.:i7.«n:j  t,  d.  i.  um  12  0"/,, 
mehr  als  im  Vorjahre. 

Itt-i  der  Hinfuhr  war: 

Hussland  mit  110.10»  t. 
die  .Niederlande,.  49. Ii '4  t. 
Belgien  ..     23.XOG  t  und 

Frankreich       ..     1 3.230 1 

bet  heiligt. 

Die  Ausfuhr  betrug  3194  t.  wovon  auf  Oester- 
reich 113  t  entfallen. 

Die  Beförderung  auf  den  Eisenbahnen  im  Deutschen 
Weiche  --  einschliesslich  der  Bahneinfiihr  aus  dem  Aus- 
lande betrug  1, 2»;  1.203  t,  also  um  12.5"/,,  mehr  als  im 
Vorjahr.-. 

Von  dieser  Menge  wurden  befördert ; 

1.  innerhalb  der  einzelnen  Verkohl  sltczirke  im  eigenen 
(I.owil-)  Verkehre  175.0h:,  t  (37-7",„  der  tiesnnmtniengei. 

2.  nach  den  übrigen  Verkehrsbezirken  des  Deuischeu 
Weiches:  607.53«  t  :52-9'.,  der  < iesammtmengei, 

3.  in  das  Ausland:  7142  t  lO-.V/,,  der  Oesammt- 
mengei. 

4.  vom  Auslände  nach  den  Verkehrsbezirken  des 
Deutschen  Weiches  rill  .520  I  |H  9  '  „  <ler  <  iesamml  menge). 

(inisseie  .Mengen  wurden  vmi  folgenden  Orlen  in 
Versandt  gebracht : 

von  Duisburg  4st;o4t. 
..   Sosnowice  32.590  t. 
..   Mannheim  2«.l  13  t. 
..    Wuhrort     20.005  t  11.  s.  w. 
in  Empfang  genomiueii: 

von  Breslau  49.75*  t. 
..  Berlin  4  2.no«  t. 
,.    Königsberg  32.037  t  11.  s.  w. 


V.  Blatt:  Beförderung  von  Mehl,  Mühlen- 
fabrikaten und  Kleie. 

Statistische  Nachweise  über  die  Mehlprodnction  für 
das  Jahr  1887  sind  nicht  angegeben. 

Die  Hiufuhr  betrug  24.4051  und  die  Ausfuhr  l  .u;.«)5 1  t. 
Hier  sei  hervorgehoben,   da-s  von  der  <  icsainmt  einfuhr 
124.405  1)  auf  Oes!  erreich-rngarn  20*201  entfallen 
Die  Ausfuhr  brachte: 

20  490  t  nach  Schweden, 
18.055  t    .,     den  Niederlanden. 
18.025  t         tirossbi  itaiinieu, 
15.750  1    ,.     Norwegen  11.  s.  w. 

Zur  F.isenbahnbelorderuug.  resp.  zum  Versandt,  ge- 
langten —  einschliesslich  der  Bahneinfuhr  ans  dem  Aus- 
lände —  im  ganzen  1.959.077  t,  gegen  das  Vorjahr  um 
ll-2"  „  mehr. 

Hievon  wurden  bebildert : 

1  innerhalb  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  im  eigenen 
|  [.<.cal-)  Verkehre:  853.801  t  (43  G'*  „  der  <  iesammtmeiige». 

2.  nach  den  übrigen  Verkehrsbezirken  des  Deutschen 
Weiches:  955.17s  t  (48  7"  „  der  I  b'-anilutmellgel, 

3.  in  das  Ausland:  20.217  t  (l"/„  dei  Oesanimtmenge). 
I.  vom  Auslande  nach  den  Verkehrsbezirken  des 

I Müschen  Weiches:  129.821t  I.O-71'  ,,  der  Oesammlinenge». 

Von  den  Orten,  bei  welchen  grössere  Mengen  im 
Versandt  angegeben  sind,  sind  hervorzuheben: 

Berlin      mit  (,9.145  t, 

Breslau       ..   41.737  t. 

Hameln  37.527  t. 

Magdeburg  ..    32.801  t. 

Duisburg     ..    20.389  1. 

Mannheim   ..    22  445  1  11.  s.  w  . 
w  ährend  als  solche  im  Empfange : 

Berlin     mit  7s.2S2  t. 


Danzig 
Hannover 
Breslau 
Hamburg 


32.241  t. 

20.199  I. 
10.531  t. 
15.587  t  U. 


s.  W. 


ausgewiesen  sind. 

Heber  den  Verkehr  auf  deutschen  Strömen  geben 
die  nachfolgenden  Zittern  Aufsehlnss. 
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Ks  wurden  befördert  iin  Stromgebiete: 

|  im  Kingauge     121.47!  t, 


des  lilieine^ 


der  km.,-  _ 

Ausgange 
im  Hingänge 
!>nn-liir»iiär<* 
Ausgange 

der  Weser 
..  Weichsel 


r  im 

i : 


Durchgänge  1 66.046  i. 

61.562  I. 
51.771  t. 
r.ö.jr»'«  i. 
13.272  t. 
26.4'»7  I, 

Ausgange 


im  Dmchgange 
VI.  Blatt:  Itetördei  uns;  vi>n  Roheisen  aller  Art. 


11.18.«  t, 
15  !>1  S  t. 
14.45.3  t. 


[  im  Eingänge 
der  Klbe  !  „  Durchgänge 
Ausgange 


der  oder 


r 

\  im  Hingänge  mit 
t  ..  Durchgange  „ 


46.337  t. 
122.542  t, 
8.690  t,  und 
S.5«.!t  tf 

32.4!<3t. 


Nach  dem  Kigebnissc  *!•*»■  monlanstati*tischeii  Er- 
hebungen wurden  im  I Mitchell  Reiche  3,:i75.45'»  t  Roh- 
eisen produeiert. 

An  dieser  l'inductiousnienge  ]>artici|>ieren  —  aus- 
schliesslich der  632.743  t  Bruch-  und  Wasclieisen,  deren 
Vertheilung  auf  die  einzelnen  Staaten  nicht  angegeben 
ist  -  IVeiissen  mit  hoc1',,.  Klsass-Lothringen  mit  15  5  '.„. 
Haycm  mit  11'  .,  und  die  übrigen  .Staaten  mit  2*'<,. 

Die  Hinfuhr  in  den  treien  Verkehr  des  deutschen 
Zollgebietes  betrug  164  «16  t,  s«  dass  sich  eine  tjesammt- 
vcrbraHchsmenge  von  4.130.475  t  ergiebt.  Hievon  gelangten 
auf  dem  Eisenhahnwege  zur  Beförderung  3.noo.352  t,  so- 
mit Ol ,l",„.  Auf  den  Eisenbahnen  im  deutschen  Reiche 
gelangten  zur  Betonierung,  resji.  zum  Versandt  3,34'i.53o  t 
oder  H|:t",,  der  J'roduriion  u.  zw.: 

1.  innerhalb  der  einzelneu  Verkehrsbezirke  im  eigenen 
fLocal-t  Verkehre;  1.187.521  t  <35-5"„  des  «iesauunt- 
Versandes  i. 

2.  nach  den  übrigen  Verkehl  she/irkeii  des  Deutschen 
Reiches:  1  .«»66.683  (5s'7"„  des  t  ;esammt  versandest,  und 

3.  in  das  Ausland:  1H5.326  1  (5  H  „  des  Oesaninit- 
versandes). 

Die  Ausfuhr  betrug  312.077  t.  somit  die  auf  dem 
Kisenbahnwegc  zur  Betonierung  gelaugten  105.326  t. 
6'J-4"/,.  der  lirsauumaustuhr  «ii>mai  bleu. 

Als  Orte,  welche  den  grösslcn  Versandt  aufzuweisen 
halien.  sind  zu  nennen: 

Diedenlmtrii  mit  202.78<»t, 
Gelseiikirehen  ..  165.04  I  I, 
Hochleid  ..     151510  t. 

Hiihi-.rt  Rhein  ..      »2. 032  t  ti.  s.  w  . 
wiUirend   im  Empfange  als  inil   den  grössten  (lewichts- 
meniren  angeführt  sind: 

St ieringen  Wendel  mit  '.4.0011 1. 
St.  Ingbert  ..        |:is  t, 

Ars  ,i.  d.  .Mhm  ]      ..    36.oio  t. 
Köln  ..   -'7  i'in  t  u.  s.  w. 

\V:l>  die  Rctle'iligllllg  der  grösseren  detll  schell  Strom- 
gebiete an  der  Roheisenheförderung  |  „.trifft,  so  ist  dasjenige 
|  im  Hingänge     mit  1  12  >">.">  t. 
des  Rhein*  s  l  ..    Durchgänge  ..     I  11.516  t. 

'  „   Au- gange      ..      :m,  .,'.7  t, 


vertreten 

VII,  Blatt:  Beförderung  von  Kaconeisen  aller  Art. 

Auf  dieser  Doppelkat  te  sind  unter  Kaconeisen  alle 
in  der  Oüterhewegungsstatistik  unter  den  Nummern  12 
bis  10  besonders  ausgewiesenen  Artikel  dargestellt. 

Die  Prndurtioii  betrug  nach  den  inontanstatistiselir-n 
Erhebungen  3.305  503  t. 

Auf  den  deutschen  Eisenbahnen  srelanfrten  zur  Ue- 
fiirilernmr,  bezw.  zum  Versandt:  4,on|.iMo.  u.  zw.. 

1 .  innerhalb  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  im  eigenen 
i  Local-)  Verkehre  852.207  t  121':!"/,,  der  <  iesammtmengei. 

•2.  nach  den  übrieeii  Verkehi  sbi  zirken  des  Deutschen 
Iteiches  2.4s4.7s><i  t  t6ä-| •'.•'„  der  tJesanimtmensre), 

in  das  Ausland  664.214t  (lüi;",,  der  tiesamml- 

mentrei. 

Die  Hinfuhr  betrup  5:t.s70t.  hievon  srelnnpten  auf 
ihm  KiseiibahtnvtL'e  zur  Uefiirderunp  in  da>  Deutsche 
|{eich  :>l..U7t,  also    J •  „  der  i iesammtmeiipe. 

Die  Ausfuhr  betrup  !»47.:{2o  t,  so  dass  die  aaf  dem 
Kisenbalinwejre  ins  Ausland  iretörderten  obipen  664.214  t 
t.s  o  ,,  hiev. .11  betragen. 

\'  leu  Orten,  welche  pn-sscre  Menpen  versendeten. 

sind  zu  nennen: 

Ksseii  mit  171.636  t. 
oberhausen  ..  !»o.:j6l  t. 
Jlurbach  .  J*y.7«4  t. 
Ilamiii  ..      «4.414  t  u  s  w. 

Als  Orte,  welche  pr..sseie  Menpi>n  em|daiiffeii  halH-n. 
sind  anzuführen : 

Iterlin     mit  lH5.5'.ist, 
Haniburp  ,.     H2.891  t, 
Breslau     „  li;.6lHt. 
Bremen     _     .iM.4<>6 1  u.  s.  w. 
l'eber  den  l'nitanp  des  Verkehres  auf  den  deutschen 
Strömen  ist  folgendes  henorzuheben : 

Ks  wurtlen  befördert  im  Stromgebiete: 

des  1,'heines 


der  Klbe 


der  Donau 

W  ir  u'lanben  hb-mit  in  irrossen  I  Hiriss.'ii  das  W.->eiit- 
licltste  die- v  kartoü-raidiisidien   I »ar-iellniie-   der  (intei- 


[  im  Hingänge 

61.501  t. 

..    1  »urchirange 

206.610  t. 

1  ..  Ausgange 

HS6.'I5S  t. 

im  Hingänge 

1 4  K85  \ . 

..  Durchgänge 

.-50.3OO  t. 

..  Ausgange 

8  210  t. 

(  im  1  hurligaiige 

12  7  n  i. 

1  ..  Aufgange 

4.5SD1.  und 

S  im  1  »urchgange 

5.S02  l. 

1  ..  An>gange 

6.1  7 « •  t. 
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Im» wffrung'sst a t ist  i k  vorgeführt  zu  haben  und,  wenn  im 
Allgemeinen  Einzelangnben  sich  ans  Karten  weit  schneller 
und  bequemer  linden  lassen,  als  aus  tabellarischen  Zu- 
sammenstellungen, so  brinjrt  ein  geographisches  Bild,  wie 
es  diese  Karten  bieten,  die  Ausdehnung  der  Beförderung 
ungemein  deutlich  zum  Bewusstseiu.  Das  Werk  liefert  mit 
Rücksicht  auf  die  dargestellten  Artikel  höchst  interessante 
und  lehrreiche  Beiträge  zur  Erkenntnis  der  Veränderungen 
der  volkswirtschaftlichen  Verhältnisse,  und  wäre  dessen 
weiteste  Verbreitung  nur  zu  wünschen.  Sp. 

Eisenbahnrerbtliehe 
hntsflifnliin^pn  dfs  Obersten  (iprit'htshof<\s. 

Bei  Vcru n glück u n g  von  Ei  s  <'  ubiih  nb  <1  i  m  s  I  c  t  on  ist 
die  Bah nverw altnng  mir  tlami  von  jeder  Ersatzpflicht 
befreit,  wenn  der  Unfall  aus  „ Verseh uldeu-  des  Ver- 
unglückten erfolgte. 

Als  .Verschulden"  kann  nicht  schonjedes  leichte  und 
entschuldbare  Versehen  oder  momentane  Sichvcr- 
gcssoii  angesehen  werden,  sondern  ist  hiezu  die  vor- 
sätzliche Herbeiführung  de*  Betriebsunfalles  seitens 
des  Vernn gl Uckten  erforderlieh. 

In  der  Nacht  vom  6.  auf  den  7.  April  1880  w  urde  in  der 
Station  Wels  vor  dem  Aufnahmsgebäude  der  Zugführer  vom 
Lastzüge  Nr.  70,  Erasmus  Ohcrhuidingrr  vom  Zuge  Nr.  <>t> 
durch  l'eberfabren  derart  verletzt,  dass  er  am  11.  April  188i> 
infolge  dieser  Verletzungen  mit  Tod  abgieng  und  eine  Witwe 
mit  sechs  unversorgten  Kindern  bint.erliess.  I»ie  k.  k.  General- 
dirertion  der  österreichischen  Staatsbaunon  verlieh  am  10.  Juni 
\AH*i  der  hinterbliebenen  Witwe  eine  Provision  von  jährlich 
1(0  fl.  K8  kr.  und  ebenso  den  »erb*  minderjährigen  Kindern  eine 
Provision  in  gleichem  betrage.  Die  Witwe  des  Verstorbenen, 
Marie  (>.,  von  der  Ansicht  ausgehend,  dass  die  k.  k.  priv.  Eli- 
sabethbahn, resp.  das  h.  Eisenbahnaorur  im  Orunde  des  Gesetzes 
vom  5.  Miirz  lK«i«t  Nr.  -j'  R.  G.  Hl.  und  der  5j§  Uli"»  und  1327 
A.  b.  G.  Ii.  verpflichtet  sei,  ihr  und  ihren  Kindern  alles  das  zu 
ersetzen,  was  ihnen  durch  den  Tod  ihres  Versorgers  entgangen 
sei,  belangte  die  k.  k.  Generaldirectiou  der  österr.  Staatsbahneii 
beim  k.  k.  Kreisgerichte  in  Wels,  indem  sie  in  der  bezüglichen 
Klage  die  Hererhnung  aufstellte,  dass  ihr  verstorbener  Mann 
einen  Jahresgchalt  von  400  fl.  nebst  tjnartiergeld  pro  105  11., 
sowie  an  Kilometergeldern  ca.  300  11.,  somit  im  Ganzen  jährlich 
805  fl.  bezog,  von  welchem  Einkommen  er  für  seine  eigene 
Person  höchsten«  die  Kilometergelder  |ir<>  300  Ii.  verbraucht»-, 
wahrend  das  übrige  Einkommen  pro  5U0  fl.  seiner  Familie  zu- 
gute kam.  Diese  :>t">  fl.  beanspruchte  die  Witwe  für  sich  und 
ihre  minderjährigen  Kinder  als  jährlichen  Vcrsorgutigsgenus*.  so- 
wie si>'  auch  ausserdem  den  Ersatz  eines  betrage*  von  2<M>  fl. 
für  die  durch  das  Ableben  und  die  Beerdigung  ihres  Gatten  er- 
wachsenen Kosten  von  der  geklagten  k.  k.  Getu-raldireeiion 
verlangte. 

Die  geklagte  Goneraldire«  tion  erh<'l>  in  erster  Linie  die 
Einwendung  der  bic.impcleiiz  des  k.  k.  Ktvlsgcrichtcs  in  Wels, 
weil  die  Gerichte  illor  die  Versorgniigsaiispriiche  der  Hinter- 
tdiebenen  nach  k.  k.  Staat slM-dietisteten  zu  entscheiden  über- 
haupt nicht  berufen  seien,  die  gesetzlichen  Vorschriften  über 
die  Bemessung  der  Pensionen  und  Provisionen  von  der  Adiui- 
ni«trulivhehörde  geh.indhaht  werden  und  eine  Klage  in  dieser 
Richtung  gegen  das  k.  k.  Aerar  nnr  vor  d.-m  Reichsgerichte 
angestrengt.  ..der  gegebenen  Falles,  die  Entscheidung  der 
Adniinisti-ativhi-horde  vor  dem  Verwaltungs-. riclitshofe  ange- 
fochten werden  könne,   welche  Rechtslage    die   Klägerin  aucli 


ausdrücklich  damit  anerkannt  habe,  indem  sie  um  Zuweisung 
der  Provision  und  der  Erziehungsbeiträge  für  sich  und  ihre 
Kinder  bei  der  <»eneraldlrection  in  Wien  eingeschritten  sei; 
weil  ferner«  nach  Inhalt  der  Klage  der  Condueteur  in  Aus- 
Übung  seines  Dienstes  als  Zugsflihrer  verunglückt  sei  und  daher 
das  k.  k.  Kreisgericht  zur  Enlscheidnug  der  Streitsache  auch 
dann  nicht  compctctit  wäre,  wenn  Ober  die  Versorgungsaiisprüehe 
nach  k.  k.  Stnatsbc-diensteten  Überhaupt  die  Gerichte  zu  ent- 
scheiden hätten,  da  das  Oesetz  vom  5.  März  18*551  Nr.  27 
K.  G.  B.  und  daher  auch  die  Compctcitzbcstimmung  desselben 
auf  Unfälle  der,  in  Ausübung  ihrer  Dienstpflicht  befindlichen 
Eisenbahn bediensteten  keine  Anwendung  finde,  indem  dieses 
Gesetz  nur  zum  Schulze  fremder  Pers4.nen,  um  diesen  die 
Geltendmachung  ihrer  Ersatzansprüche  nach  Eisetibahnunfälleu 
zu  ermöglichen  und  dieselben  von  dem,  solchen  fremden  Per- 
sonen nicht  leicht  möglichen  Iii-weise  de«  Verschuldens  eine* 
bestimmten  Bediensteten  der  Unternehmung  zu  befreien,  er- 
flossen  sei;  und  weil  endlich  selbst  dann,  wenn  das  filierte 
tiesetz  auf  Bahnbedienstete  anwendbar  wäre,  die  Klage  bei 
dem  k.  k.  Handelsgerichte  und  nicht  bei  dem  k.  k.  Kreis- 
geriebte  hätte  überreicht  werden  sollen,  l'ebrigens  könne  die 
Bahn  Verwaltung  schon  »leshalb  zu  keiner  Entschädigung  au  die 
Hinterbliebenen  verhalten  werden,  da  der  Beschädigte  an  dem 
erlittenen  Unfälle  allein  selbst  schuld  war.  was  die,  bei  dem 
Kreisgeriehte  in  Wels  durchgeführte  strafrechtliche  Unter- 
suchung erwiesen  habe. 

Nach  durchgeführtem  Vert'ahreu  erkannte  das  k.  k.  Kreis- 
gericht in  Wels  mit  Unheil  vom  20.  November  1888  Z.  l>f.4  l 
zu  Recht :  Die  geklagte  k.  k.  Generaldirectinn  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahneu  werde  mit  ihrer  Einwendung  der  Inkompetenz 
des  Gerichtsstandes  abgewiesen  and  sei  schuldig,  dir  Klägerin 
Marie  O..  als  Witwe  des  verstorbenen  Zngtlihrcrs,  Erasmus  0. : 

I.  nebst  den  der  Witwe  für  sich  und  ihn»  sechs  unmün- 
digen Kinder  zuerkannten  jährlichen  Provisionen  pro  1<0  fl.  88  kr. 
und  !>0  fl.  88  kr.,  zusammen  181  fl.  70  kr.  zu  bezahlen: 

1.  der  Marie  I).  einen  jährlichen  Betrag  von  fl.  100. 

2.  für  jedes  der  sechs  unmündigen  Kinder  jährlich  fl.  20, 
d.  i.  tl.  120,  endlich  seien 

II.  der  Maria  O.  die  derselben  anlässlich  des  Ablebens 
und  der  Beerdigung  ihres  Gatten   erwachsenen  Auslagen  mit 

fl.  200  ZU  ersetzen. 

Gründe: 

„Es  wird  von  der  k.  k.  Generaldirectiou  der  osierr.  Staats- 
'  bahnen   selbst   zugestanden,  dass  der  ZugsfUbrcr  Erasmus  0.  am 
6.  April  18tm  auf  dem  hiesigen  Bahnhofe,  wahrend  er  in  Auattbnng 
I  seines  Dienstes  begriffen  war,  von  einer,  auf  der  Station  verkehrenden 
I  Reservemascbiw-  derart  IlberfÜhrt  wurde,  dass  derselbe  körperliche 
Verletzungen  erlitten  hat. 

.Weiters  iat  aber  auch  durch  die  über  diesen  PnglBcksf&ll  in 
Straf  rech  tawege  gepflogenen  Erhebungen,  auf  welche  sieb  von  Seite 
der  Geklagten  stilbat  berufen  wird,  zweifellos  dargvthan,  das»  Eras- 
mus (i.  uur  infolge  der  durch  das  Ueberfahren  erlittenen  Ver- 
letzungen am  ü.  April  mit  Tod  abgegangen  ist. 

„Aus  diesem  Anlasse  wird  nnn  von  Mario  O.,  als  Witwe  im 
eigenen  Namen,  ferner  als  Vormönderiu  ihrer  unmündigen  Kinder  gegen 
die  k.  k.  Gcoeraldirection  der  österr  Staatsbalincn  auf  Grand  des 
Gesetzes  vom  5.  März    I8«H  B.  G.  B.  Nr.  27,  nach  Massgabe  der 
.  S.S,  13i>'i,  I  :27  A.  b  G.  B.  der  Ersatz  desjenigen  angesprochen,  was 
1  der  Witwe  und  den  Kindern  durch  den  Tod  des  Gatten,  resp.  Vaters 
!  entgangen  ist. 

rVo»  Seile  der  geklagten  k.  k.  Generaldircction  wird  nun  zu- 
nächst die  Einwendung  der  Incompetenz  dir* es  Kreisgerichtes  zur 
Entscheidung  der  vorliegenden  Kechlssache  eingewendet. 

„En  konnte  jedoch  dieser  Einwendung  keine  Folge  gegeben 
werden,  da  die  Ansprüche  der  Kläger,  in  denen  sie  sieb  auf  das 
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bezogene  fieseU  und  »Ii»-  1  ie»tiinii)iiii(ffn  de»  A.  Ii.  ]l.  stützen 
piivatrechtlieher  Natur  sind,  und  daher  der  Entscheidung  der  Berichte 
Unterliegen;  da  ferner  in  dem  (icsctze  vom  5.  Mar«  1S6H  kein  t'iKrr- 
schied  gemacht  wird,  ob  die  Verletzung,  resp.  Tödtung  eint1*  Ueisen- 
den  oder  jene  eines  bei  der  betreffenden  Eisenbahn  selbst  bediciisleten 
Individuum»  herbeigeführt  wurde  und  die  Tendenz  des  (iisetzes  oflen- 
bar  dahin  gerichtet  ist,  auch  die  körperliche  Siolnrlieit  der  Bedien- 
steten in  den  Bereich  seiner  Heining  zu  ziehen,  da  ja  gerade  die.se 
Personen  durch  die  Eigenart  igkeit  des  Eisenbahnbetriebe»  in  beson- 
der» hohem  f trade  der  lö-fiihr  ausgesetzt  sind. 

„En  kann  aber  auch  die  locale  Comnctonz  dieses  Kreis- 
geriehtes  mit  Rücksicht  auf  die  Bestimmung  de*  S  :j  de»  citierten 
<ie»etze*  und  mit  Rücksicht  auf  den  Umstand,  das*  dasselbe  in  dem- 
jenigen Sprengel,  in  welchem  die  Tödtung  des  Entsinn«  <>.  herbei- 
geführt wurde,  die  Handelsgerichtsharkeit  auszuüben  berufen  ist. 
Hiebt  bezweifelt  werden. 

bWim  die  EntsL'lieidimi;  der  Suche  selbst  anbelangt,  so  wird 
von  Seite  der  geklagten  k.  liencraldireelion  selbst  nicht  behauptet, 
das*  die  Tödtung  des  Erasmus  u.  durch  einen  unabwendbaren  Zufall 
(höhere  liewalt,  vis  major)  oder  durch  eine  unabwendbare  Handlung 
einer  dritten  l'erwn.  deren  Verschulden  sie  nicht  zu  vertreten  bat. 
verursacht  wurde. 

..Sie  hat  daher  nach  den  Bestimmungen  des  1.  -.'  den  Er- 
satz nach  Massgabe  der  SS  '  ('--r>  «ml  A.  h  Ii.  B.  in  d.m  Kalle 
zu  leisten,  wenn  ej  ihr  nicht  gelungen  ist  zu  beweisen,  das»  die 
T'idtuug  des  Erasmus  it.  dun  h  dessen  eigen,«  Vers.hnlden  ver- 
ursacht wurde. 

.Die  geklagte  k.  k  lieneriildireetion  hat  nun  behauptet,  das« 
thatsitchlich  die  T-hlruiig  des  Zugführers  durch  desscu  eigenes  Ver- 
schulden herbeigeführt  wurde  und  sich  zum  Beweise  dieser  Behaup- 
tung hauptsächlich  auf  die  von  ihr  namhaft  gemachten  Zeugen 
Josef  I...  Mathias  M.  und  Franz  K.  berufen. 

.Von  diesen  Zungen  ist  der  letztgenannte,  näuilich  Franz  K. 
derjenige  Kiscnhahnbedienste  tc,  auf  welchen  anfänglich  wenigstens, 
im  Zuge  der  slrafgerichtlichcn  Untersuchung  der  Verdacht  eine» 
strafbaren  VerBrhnldens  au  dein  Tode  des  1 1.  gefallen  ist.  welcher  sogar 
als  verdächtig  nach  S  a*  St.  I'.  <f  (Uvr  Antrag  •!••»  k.  k.  Staats- 
anwaltschaft einvernommen  wurde  und  welcher  naturgemäß»  in  erster 
Linie  über  die  llondhubuiig  ihr  von  ihm  geleiteten  Heserveinascliiue 
sich  zu  verantworten  hat,  da  ja  durch  seine  Maschine  Erasmus  H. 
überfuhrt  worden  ist. 

.K-s  ist  daher  begreiflich,  da.«»  auf  «eine  Aussagen  kein  He- 
wicht  gelegt  werden  darf. 

„Was  den  Zeugen  Josef  L.  betrifft,  so  giebt  die-cr  aiisilriick- 
lich  an.  das»  er  mit  Bestimmtheit  nicht  »agen  könne  wer  eigentlich 
im  der  Viriinglückung  des  Erasmus  I  I.  .  in  Verschulden  Imta,  und  er 
kann  es  nur  als  möglich  zugehen,  das.»  <i.  entweder  /n  nahe  an  da» 
lieleise,  auf  welchem  die  Itescrvemasehiiio  im  selben  Augenblicke 
fuhr,  herangetreten  »ei  oder  dass  derselbe  unvorsichtig  das  Hahn- 
geieise  noch  unmittelbar  vor  der  heranführenden  Maschine  über- 
schreiten wollte. 

, .Allerdings  «iebt  der  Zeuge  Mal  hin«  M.  mit  Bestimmtheit  im, 
da-s  o,  höchstens  zwei  oder  drei  Schritte  vor  der  heranführenden 
Heservemaschine.  noch  Uber  das  erste  i,.|ei*e  zu  koiiiinen  ge-.ii.Hit 
habe  und  er  sieht  daraus  den  S.  bluss  da-s  derselbe  nur  durch  seine 
eigen«  Unvorsichtigkeit  von  der  erwähnten  liesi-rveiiia-chine  nieder- 
gcstoss.il  worden  «ei,  indem  er  wiitcrs  aucli  von  der  Ansieht  aus- 
geht, das»  derselbe  das  Herannahen  dieser  Maschine  hatte  seilen 
niiis.-cii,   wenn  er  dazu  mir  einige  AutiMecksaiiih.  it  verwendet  hatte. 

,.Dje*er  Zeuge  ist  jedo.h.  abge»elieu  von  dem  ».-Inn  früher 
charakterisierten  Zengen  Kranz  K..  der  einzig-1  Zeuge,  wr-h-l.er  be- 
stätigt, «Us.«  Krnsinii-  u.  wirkli/n  nach  zwei  oder  drei  Schritte  vor 
'ler  lieraiilir.iiK.  iiden  l!e- rveiua->  liine  ilan  Hahugeleise  zu  iiher-etzen 
gesucht  h;it. 


„Ks  ist  daher  dieser  I  instand  geiielit»..rdnuug>)in)t»»ig  nicht 
erwiesen,  da  diesfalls  die  einstimmige  Aussage  zweier  nnbedenklicher 
Zeugen  i!j  1U7  A.  b.       It.  \  nicht  vorliegt. 

,,Aher  aucii  wenn  dies.-  Thatsache  als  erwiesen  anzunehmen 
wlire.  so  wiire  daraus  noch  immer  nicht  mit  vuller  Uereehtigung  der 
Schluss  abzuleiteu.  dass  Erasmus  II.  durch  eigene  Unvorsichtigkeit 
»einen  I  nglncksfall  verschuldet  habe,  denn  es  würde  dazu  noch  weiter» 
erforderlich  sein.  da.ss  D.  daa  Herannahen  der  Maschine  wahr- 
genommen. iusbc*oudere  d;is  Wamungssignal  i  PfilT)  gebort  habe. 

„ticrude  in  letzterer  liezicbnng  müssen  sich  begründete  Zweifel 
aufdrangen,  denn,  wie  die  Zeugen  i. rigor  ]..  und  Kranz  S.  angegeben, 
so  haben  dii>clben.  obgleich  sie  elenfalls  in  grosser  Nähe  der  er- 
wähnt, n  Ueservemaschine  sich  befanden,  nämlich  nur  10-1;'.  Schritte 
entfernt  waren,  den  Acbluiigsptiff  der  Renervcmtu"  hine  gleichfall« 
nicht  gehi>rt. 

„Auch  kann  nicht  ganz  nnberucksichtigt  gelas»en  werden,  dass 
Erasmus  0.  selbst  noch  am  Tage  vor  »einem  Ableben  hei  seiner  ge- 
richtlichen Vernehmung  als  Zeuge  nngegeheu  hat,  einen  SignalpfitT 
nicht  geh.irt  zu  haben  und  nach  Vorlesniiu  des  Protokolle»  noch  be-i- 
(iigte.  er  könne  bestimmt  behaupten,  dass  der  Loeomotivfuhrer  keinon 
SigualptifT  gegeben  habe. 

„Ks  liegen  aber  auch  Anhaltspunkte  dafür  vor.  da»s  »elb»l 
ein  gegebene«  Signal  leicht  Überhört  werden  konnte. 

„So  sagt  Zeuge  tiregor  I„  das»  der  1'ntT  der  I.ocomotive  nicht 
immer  gleiclikriiftig.  mitunter  beim  Beginne  der  Fahrt  etwas  schwach 
sei;  ferner  gibt  der  schon  erwähnte  Zeuge  Mathias  M.  an.  da**  gleich 
i  zeitig,  als  l.oc  jiuotivführer  K.  den  zweiten  I'fiff  gab.  an.  h  der  I.oco- 
uiotivtilhrcr  d.  vom  l.astenzuge  des  Erasmus  O.  eiuen  Pliff  mit  der 
iJainplpfi-ite  iil.geg.-beu  habe,  weil  derselbe  glaubte,  ein  ihn  angehen- 
dea  Signal  wahrzunehmen. 

„Ks  ist  daher  nicht  einmal  die  Moglichkeil  ausgeschlossen,  das» 
Signale  Terwechselt  werden. 

„Hie  vorerwälinten  l'nisiiinde  mtlssen  daher  gewiss  den  Zweifel 
erwecken,  oh  Era-mu»  tJ.  das  Waniimgssignal  der  anfahrenden 
K.  serveinaschine  wirklich  gehört  oder,  wenn  gebort,  auch  richtig  ver- 
stunden habe 

..Nicht  minder  ergeben  sich  aber  auch  begründete  Zweifel  in 
der  Kü  hlung,  ob  dauu  wirklich  Erasmus  0,  die  heranführende  Maschine 
rechtzeitig  zu  sehen  (irlegenleir  gehabt,  hezw.  wirklich  gesehen 
habe;  denn,  wenn  auch  durch  die  Zeugin  E.  und  M.  angegeben  wird, 
da»»  dies«  Maschine  gehörig  beleuchtet  war,  so  ist  doch  tiber  den 
lirad  der  Dunkelheit  der  Nacht  vom  6.  zum  7.  April  ebensowenig 
etwas  VerlUssliches  erhoben  hezw.  vorgebracht,  als  Uber  die  Be- 
schalfenheit  der  Beleuchtung  des  ltahnh-ifes  und  insbesondere  Uber 
die  Frage,  ob  diese  letztere  derart  gewesen  s-  i.  das»  eine  genaue 
Wahrnehmung  der  auf  dein  Bahnhofe  stehenden  Züge  und  der  ver- 
kehrenden Maschinen  und  bejahenden  Falles,  von  welcher  Distanz 
ans  ermöglicht  war. 

.Wie  der  Zeuge  M.  selbst  angibt,  so  waren  damals  mehrere 
Wagen  von  .h  in  kurz  zuvor  nnter  der  Leitung  des  Erasmus  O.  einge- 
fahrenen l.asleiiKiige  abzukuppeln  g.-ive»en,  wogegen  andere  Wagen 
an  diesen  Lastenzug  angehängt  wurden. 

„Bei  dieser  Arbeit  war  nach  Aussage  des  genannten  Zeuge» 
auch  Erasmus  t>.  dienstlich  b-schafti.'t.  indem  er  bei  seinem  Zuge 
die  miunnehmenden  neuen  Wagen  aufschrieb  und  es  war  daher  nicht 
eiwu  eine  Fahrlässigkeit  oder  Lejclitf-rtigkeit,  duss  er  sich  damals 
zwischen  den  ticleiseu  befand,  sondern  es  war  diese»  nur  infolge 
der  Ausübung  seiner  Dieri«te»i>blicgenheiten  «esc beben. 

..Er  mifste  sich  nach  \  erriehtung  dieser  instructionsiuMsigvn 
Function  wieder  auf  den  IVitoii.  hezw.  in  die  SUtioliskauzh  i  begebe  Ii 
und  bei  dein  liange  dahin  i»t  er  ventnglit.-kt. 

rl!cnicik- nsHcrt.  rwe>c  g:.  br  diesmal  ih  r  Z.-nge  .losef  L.  an  : 
..la-s  du-  vei.itiL'll).  ktc  i:r  j  --ins  <i.  den  l'tifl'  mit  der  Dampf  pfeife 
nicht  gehört  habe.  i»i  schon  nmgliel,.   er  war  ein   sehr  eifrige! 
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Bahnbediensteter  nnd  kann  in  seinem  Diensteifer  den  Signalphff 
überhört  haben. 

„Durch  die  Art  seiner  erwähnten  IneiiMverrichtung  unil  den 
Eifer,  mit  welchem  er  wieder  in  die  Stutiouskanzlei  zu  gelten  bestrebt 
war,  lilsst  es  »ich  aber  auch  mit  Grund  erklären,  .Im«  er  uneh  daH 
Heranfahren  der  Maschine  gar  Dicht  rechtzeitig  gesehen  nnd  infolge 
«les»en  du*  Geleise  in  epiit  passiert  bat. 

..Mit  Rücksicht  auf  diese  voraugeführten  Einstände  kann  dem- 
nai:li  der  He  weis,  das»  seine  Verletzung,  resp.  Tüdiuii«  durch  »ein 
eigenes  Verschulden  verursacht  wurde,  nicht  als  erbracht  angesehen 
werden  und  es  obliegt  daher  nach  deu  cjlierten  Bestimmungen  des 
Gesetzes  vom  5  Mal  1S4.H  iler  k.  k.  Generaldirectiou  der  Ersatz  nach 
Massgabe  der  SS  1325—1327  A.  h.  G.  U. 

„Ks  kann  nun  keinem  Zweifel  unterliegen,  dass  dieser  Ersatz 
einerseits  alle  jene  l'iitcrlinlt-lci.*t linken,  welche  «lern  Galten,  bezw. 
dem  Vater  im  Sinne  der  SS  und  141  A.  b.  G.  B.  obliegen,  anderer- 
seits auch  alle  jene  au»  der  körperlichen  Verletzung,  bezw.  Tödtung 
entstehenden  Kosreu  iu  sich  «reift. 

„Ks  celit  jedoch  nicht  .in,  die  Unterlinltsfordcning  der  Gattin 
und  der  Kinder  mit  einem  gewissen  Pauschalbeträge,  sowie  es  iu 
der  Klage  geschehen  ist,  cumulativ  zu  behandeln,  sondern  ea  muss 
zunächst  zwischen  dem  l'utcrhalte  der  Witwe  und  demjenigen  der 
Kinder  eine  Soudcrung  vorgenommen  »erde»,  da  dieselben  eben  auf 
verschiedenen  gesetzlichen  Bestiminnngen  beruhen  und  sowohl  ifua- 
litativ  als  <|iiautitativ  verschieden  sind. 

„Was  die  Zitier  anbelangt,  so  ist  es  durch  das  Eingeständnis 
der  geklagten  Generuldirection,  theils  durch  das  Ergebnis  des  Wci- 
siingai'erfahreus  dargellMii.  das»  Erasmus  0..  als  Zugsführer  der  Eli- 
sabeth-Biihn,  resp.  k.  k.  Staatsbahn  ein  Jahresgehalt  per  t'XJ  tl„  ein 
ünartiergcld  per  W!i  rt.  und  weiter»  an  Kilometergeldern  durch- 
scbuittlich  jährlich  .'HW  Ii.,  zusummcu  daher  ^05  (I.  nebst  voller  Ad- 
justierung bezogen  hat. 

.Ks  ist  nun  nicht  glaubwürdig,  dass  er,  wie  es  in  der  Klage 
behauptet  wird,  für  seine  Person  mit  den  Meilengeldern  per  Ü0D  ff 
ulleiu  das  volle  Auslangen  gefunden  habe,  denn  es  würde  diese»  den 
gewöhnlichen  Erfahrungen  offenbar  widerstreiten,  und  überdies  parti- 
eipierte  er  j«  selbstverständlich  auch  au  dem  Quartiere  der  gesaintnten 
Karoilte,  welches  noch  dazu  seinen  Standesverhnltnisseii  angemessen 
nein  mus-to. 

..In  Anbetracht  dessen  wurde  von  den  angeführten  Bezügen 
nur  ein  Theilbetrug  von  ca.  400  fl  ,  nls  zum  Eutcrhultc  von  (iattin 
und  Kindern  dienend,  aber  auch  zu  diesem  Zwecke  tiotbwendig  an- 
genommen und  demgemäss  auch  ul*  feststehend  augesehen.  duss  den- 
selben ein  Betrag  von  beiläufig  gleicher  Hohe  durch  den  Tod  de« 
Gatten  nnd  Vaters  entgangen  «ei. 

„Von  diesem  Betrage  per  400  11.  müssen  jedoch  zunächst  die 
Provisionen  in  Abrechnung  gebracht  »erden,  »<>  das«  nur  '.MH  Ü.  •.'+  kr. 
oder  rund  g'JO  fl.  verbleiben 

..Die»er  Restbetrag  wurde  in  der  tu  dem  l'rtheile  ausgedruckten 
Weiw  nämlich  mit  WO  11.  der  Witwe  und  gO\ii.  sohiu  1J0  (I  den 
Kindern  zuerkannt,  jedoch  der  l'iiterlialtsbetiag  .k-r  Witwe  auf  die 
Dauer  des  Witweustaudes  beschränkt,  weil  es  im  Kalle  ihrer  Wieder- 
verehelichnng  die  Prlicht  ihres  zweiten  Gatten  sein  wird,  ihr  den  an- 
ständigen Unterhalt  zu  verschaffen. 

,.Ua  von  Seite  der  Generuldirection  bisher  der  Beweis,  das.» 
da«  eine  oder  das  andere  der  Kinder  faltig  sei  sich  selbst  zu  erhalten, 
nicht  erbracht  wurde,  so  blieb  nichts  andere«  übrig,  als  sammtlicheu 
sechs  Kindern  den  I'iiterhaltsbctrng  zuzuerkennen;  es  erlischt  aber 
lür  jedes  einzelne  Kind  selbstverständlich  dieser  l'nterhaltsbeirag 
isoforl,  sobald  dasselbe  die  Fähigkeit,  sich  selbst  zu  erhalteo,  erlangt 
Itaben  wird. 

,Du  weiters  die  Witwe  bezüglich  der  oherwabnten  Kosten  und 
Auslagen,  deren  Kr.satz  sie  jedenfalls  zu  forlern  hat,  keine  hinlä'ug- 
|ieben  Beweise  bezüglich  d>  s  lietrages  beiznschnffon  in  der  Lage 
war,  so  musste  gemKss  S  217  A  G.  O.  diesfalls  auf  den  äclütxllngs- 


eid  erkannt  und  »ob in  ihr.  nnter  der  Hediugnng  desselben,  der  Ersatz 
des  angesprochenen  Uetrages  per  2uo  Ii.  oder  des  etwa  zu  be- 
schworenden mindern  lietrages  znerkannt  werden. 

„In  Betreff  der  Gerichlskosten  gründet  sich  das  Ertheil  auf 
SS  24  <md  -.Ti  d,  s  (Jes.  vom  1«.  Mai  1*7-1  Nr.  «9  R.  G.  Bl.  und  es 
konnte  der  diesbezüglichen  Eutseheidung  der  l'mstand.  dass  die 
Klüger  nicht  mit  dem  vollen  Ansprache  obsiegen,  deshalb  nicht  cnt- 
gf-ganstehen.  weil  dieselben  doch  nur  mit  einem  verhältnismässig 
geriugfitgigeu  Theile,  «Irssen  Gelteiidma«  hnng  besondere  Kosten  nicht 
verursacht  hat,  sachfftllig  geworden  sind. 

„AW  auch  in  dem  Kalle,  wenn  von  der  Klägerin  der  Schstzuugs- 
eid  uiebt  abgelegt  werden  würde,  würde  doch  kein  genügender  Grund 
vorhanden  fxm.  bezüglich  des  Geritbtskostenersinzej  eine  andere 
Entscheidung  zu  treffen,  weil  der  Ansprach  auf  Ersatz  dieser  Aus- 
I  lagen  für  sie  i  allein  keinen  nennenswerten  Processanfwaud  her- 
!  beigcföbrt  hat.  .s.hlu».  folgt.» 

C  TI  U  0  X  I  K. 

Kllnlirl.  «nirar.  Ktaatseisenbahn-Anlelhe.  Von  der  kotiigl. 
ungar.  .steuerfreien  I'  ;%ii7-n  Staalseiseiihabn- Anleihe  vom  Jahre  Ikv.i, 
helmfs  Konvertierung  "der  im  <Jes<  t7.artikel  XXXII  vom  Jahre  Wks 
bezeichnet en  ,r)%  in  Göl  l  verziusliihen  und  rückzahlbaren  Anb  ihen. 
findet  uniiuiehr  die  zweite  Emission  im  Nominalwerte  von  tl.  5i<H»>.iloti 
Hold  statt,  wovon  tl.  :pi.i)<Xi.(KHl  Gold  zur  Sub-  ription  gelangen.  Die 
t'ouversioiis-Anleihe  in  Gold,  welche  an  die  Stelle  der  alten  tilgbaren 
ungarischen  ijoldschuldeii  tritt,  hat  bekanntlich  eine  Höhe  von 
Millionen  in  Gold.  Die  erste  Emission  betrug  130  Mill.  Gulden, 
und  die  zweite  Emission,  welche  jetzt  ausgegeben  wird,  betragt 
52  Mill.  Gulden.  Auch  die  zweite  Emission  lantet  auf  Goldgnldeu, 
Reichsmark  und  Kranes,  Von  den  ,VJ  Mill.  Gnldrn  werden  zur  oflent- 
lieben  Subscription  aufgelegt  :Jo  Mill.  Gulden  ö.terr.  Wahr. 
Die  Suhs-  ription  wird  bei  Einzahlung  dnreh  zu  eoiivertieteiide  Titres 
bis  zum  IS.  April  dauern;  di.  Uar  Snlwetiption  wird  am  Montag  den 
Iii.  April  stattfinden.  Der  .Snbseriptious.-urs  wurde  sowohl  beim  Cm- 
tan.äehe,  als  aucli  für  die  Bar-Subseribenteti  mit  !»Mi  j  festgestellt, 
wahrend  der  Subscriptions'  iirs  bei  der  ersten  Emission  mit  V7Vs  ?• 
bemi-sien  wurde,  Bei  der  Subscription  gegrn  l'intausdi  werden  die 
Zeicbnutitfeii  nubedingt  berrteksiehtitt.  werd.-n.  nnd  zum  l'uitans-  hc 
»irden  augenomineu  die  Hafael- Anleihe  vom  Jahre  W7J.  welche 
mit  Mk.  2i>7'D<  berechnet  werde«  wird,  und  die  Göini.  rer  An- 
leihe, die  mit  Mk.  2.W27  angenommen  werden  wird.  Sowohl  die 
Rafael-Alilefhc.  als  auch  die  Gi>iut'<rer  Anleihe  sind  bereits  gekündigt 
worden,  nud  die  liückzahlung  erfolgt  am  1.  August  1«H>t.  Die  Sub- 
scription auf  die  erwähnten  i)0  Mill,  Gulden  der  zweiteu  Emission  im 
I  <iesammtls  tras;e  von  5ü  Milt  (inbb-ti  wird  in  Wien  und  Budapest, 
!  beim  Hause  Rothschild,  der  Civdilaustalt.  der  Bosleiicreslit-Anstalt 
und  d'r  l'iiL'aii.schen  allgemeinen  ("reditbaiik  und  in  den  ilsterrej-  hi- 
si-hen  Provinzen  bei  deu  KiliaU-u  det  t'rediinnstalt  stattündeti.  Zeichen- 

•  stellen  in  Berlin  sind  die  Dts.-outo-()esel|se|iafi.  das  Haus  Bleichröder 
!  und  die  Daimstiidt-r  Bank,  in  Erankfuri  das  Haus  Koths-hild  und 
i  die  Filiale  der  Darm-tädtcr  Rank,  in  K9ln  das  Bankhaus  Sal.  Oppen- 
heim jun.  JS  t'o.  Sub*  ription!»tellen  ^itid  ferner  in  Brüssel  und  Amster- 
dam eröffnet  worden.  In  I.ondou  kann  hei  dem  Hause  Rothschild 
siegen  bar  hiebt  «ub-Tihiert  werilen.  sondern  die  Subscription  ist  in 
London  nur  mo^li. b  zum  l'mtausebe  der  geklindigten  Hafael-Aiileihe 
aus  dem  Jahre  IST  »,  Da«  sind  die  wi-.vnllieh.steu  Bestimmungen  de.« 
Froapectcs.  weh  he  zwei  bemerkenswerte  Momente  bieten.  Die  zweite 
Emission  der  4'  •>•.  igen  Goldanleihe,  welche  znm  Theile  an  Stelle  der 
liafael-Anleih.  u  tiitt.  lautet  ni-  ht  auf  Pfund  Ste-rKng,  und  es  >•  heint 
daher  nicht  die  Absi  'ht  der  Gruppe  zu  sein,  dieser  Auleibe  gerade 
in  England  eine  «rosse  Verbreirung  zu  vers<  barTeu.  Es  ist  amh  her- 
vorzuheben, dass  die  Obligationen  der  Rafa<d-Anleihe  ans  dem  Jahre  1*71 
bei  der  Subscription  zum  Eintausche  nicht  angenommen  werden  Und 
ebenso  auch  nicht  die  Prioritäten  der  Oslbahn  zweiter  Emission.  Diese 
Obligationen  »erden  noch  im  Laufe  die»es  Jahres,  aber  erst  zu  den 
ges.t/.liclicii  Terminen  gekündigt  werden  und  gelangen  dann  zur 
liliek/ahluiig.  soweit  dieselben  uicht  schon  bei  ihr  ersten  Emission 
zum  l'mtnusche  eingeliefert  worden  sind.  Durch  die  Kündigung  der 
Rafael- Anlege  au>  dem  Jahre  I*s7.t  und  der  Goitiörvr  Pfan  lbriefe 
gelaiicen  rund  tl  ö  Mill.  (iiilden  zur  Itüekzahlung  da  aber  die  Gruppe 
von  diesen  Tities  bereits  durch  den  früheren  Eintausch  und  dnreh 
Ankäufe  auf  dein  offenen  Markte  II  ",  Mill.  Gulden  besitzt,  so  ist  sie- 
nur  in  der  Laue.  *'  Mill  Gnblr-n  zur  Subscription  anzubieten. 

ICefomi  des  Subiuission-nesens.  ist  eiio  langst  enipfuudeiii' 
Thatsaibe.  das*  das  äubmissionaweseii  in  i  lest  erreich  einei  entscbie-letien 
und  gründlichen  Reform  bedarf;  nehmen  dieh  mit  der  Zunahme  de.« 
I'iotanges  der  örVcnt.licheii  Arbeiten  am  h  die  KSaL'eii  der  an  ('•tbnt- 

•  lieb.-n  Leistungen  und  Lieferungen  hctho'i^teii  lmer< n.en  an  Zahl 
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nnd  Intensität  stetig  zu.  Die  deutseben  Regierungen  sind  im»  in  dieser 
Beziehung  wieder  vorangegangen,  indem  nie,  wie  in  Preisen.  Bayern, 
Kaden,  Hw»»,  dein  Einflüsse  der  iuttnsiven  Refortuhewegnng  nach- 
gehend, zur  Beseitigung  der  so  zahlreich  uacbgewioeucu  Schäden  im 
Snbniissionaweaeu  geeignete  Verordnungen  erlicsseo.  Da  hätte  endlich 
bei  uns  die  berufeu»le  Körperschaft,  der  Nicderösferr.  Gewerbeverein, 
diese  Angelegenheit  in  die  H*iid  genommen  uud  eine  Comtnission  von 
26  Mitgliedern  zur  Heralhnng  die*?»  Gegenstandes  eingesetzt .  Als 
Grundlage  fUr  ihr«  Beratbnugeu  benutzte  dieselbe  den  Cireular-Erlass 
de*  pren.<si*ebeii  ArbeiUminj^teriuius  vom  17.  Juli  1H**>,  betreffend  die 
Vergebung  von  Leistungen  und  Lieferungen  (revidierte  Submission»- 
ordnnngl,  weil  derselbe  am  gründlichsten  den  .Schäden  zuleibc  gieng: 
und  in  zahlreichen  Sitzungen.  Expcrtenvemehmiingcn  nnd  durch  Ein- 
Ii. ilunt;  von  Sacliverxtändigcn-Aeusserungen  bat  dieselbe  dem  Gegen- 
stande jene  intensive  Aufmerksamkeit  zugewendet,  welche  eine  so 
schwierige  Materie  erfordert.  Das  Ergebnis  dieser  Verhandlungen  war 
eine  Petition  de»  Niedersten-,  Gcwcrhevereine»  an  Se.  E»ce)leiiz  den 
Herrn  Handelsminister  um  Reform  de»  Submissiunswcsens  unter  gleich- 
zeitiger Vorlage  des  Entwürfe*  einer  Verordnung,  betreffend  die  Ver- 
gebung von  Arbeiten  nnd  Lieferungen  seitens  staatlicher  Behörden. 
Diese  ausgezeichnete  Arbeit  bat  der  Niederr.sterr.  liewerbevercili  in 
Druck  gelegt  i  Wien  188S»,  Selbstverlag  de»  Vereines),  und  empfehlen 
wir  deren  Leetüre  unserem  geehrten  I<eserkrei»e  Angelegentlichst. 

Spar-  nnd  Versehnssvereln  der  Bediensteten  der  KaUer 
Ferdlnand-Nordbaha.  Dieser  Verein  Iiielt  am  30.  März  a.  c.  «eine 
XXI.  ordentliche  und  zugleich  letzte  Genend  versammln  Hg  ab,  iu  weither 
einstimmig  die  Auflösung  und  Liquidierung  des  bisher  als  .Genossen- 
schaft mit  uiibeacliräukter  Haftung"  registrierten  Vereines,  nnd  gleich- 
zeitig die  Gründung  eine*  Vereint»  mit  .beschrankter  Haftung*  unter 
der  Firma-.  Spar-  and  Vors>-bnssverein  .Nordbnlinbiind*  bescldosseu 
wurde.  Zu  dieser  längst  in  Aussiebt  genommenen  Umwandlung  «ab 
sich  der  Verein  nunmehr  durch  die  jüngst  in  Kraft  getretenen  Ab- 
ilndernngen  der  gesetzlichen  Bestimmungen  (Iber  die  Sicherstellung 
auf  die  Bezüge  aus  dem  Arbeits-  oder  Lohiiverhältmsse  uud  durch 
die  infolge  dessen  eingetretene  Verschiebung  in  deu  t'reditverhalt- 
niasen  der  Bediensteten  bestimmt,  und  wurden  von  der  am  !*.  März  a.  c. 
abgehaltenen  aue*erordentl icben  Generalversammlung  die  gründlich 
durebberathenen  Statuten  des  neuen  Vereine»  einstimmig  angenommen. 
Dem  uns  vorliegenden  Geschäftsberichte  de*  alten  Vereine*  einnehmen 
wir  folgende  Daten: 

Kode  lhK7 

2l:t.n**H-ai 

21.1*11  Ml 

lR.7rtj}-95 
225.55081 
die 


ll. 


Die 


Mitglieder  

Anuetli-Einlogen  . 

Reservefond  

Garant  iefuud  

Vor»chu*(-SaJdo . . . 

Kinnahmen  an  Interessen 


für 


Kllllr  !)**< 

lUSti 
I.  2l0,7ft*2O 
2.t  H-_>«  72 
1»  lilf.  t>3 

i!>H.an»-ia. 

Vorschüsse 


•Vermittlung . 


rl.  14.871  48 

1.902  «Ii 


Es  ergibt  sich  somit  pro  1S8H  ein 


fnbruugcn  gegenseitig  auszutauschen,  Vereinfachungen  und  die  Fcst- 
Vi.n  eiuheillieheii  <  i-ustructiuneu  zu  beratheil  n.  s   w.  Den 


betrugen 
Der  Gewinn 

Snraina-Kinnahinen    n.  I «774  13 
Die  Gesammtau»g*ben  für  Steuern.  Regie  etc.  be- 

3647  85 
ivou    rl.  13.12K28 

Nach 

die  constitnierende  Generalversammlung  des  Vereines 
nachdem  die  Genehmigung  der  Statuten  auch  von  Seite  de*  Ministe- 
rium* erfolgte,  abgehalten,  in  welcher  beinahe  sammtliche  Functionärc 
de»  aufgelösten  Vereine*  wiedergewählt  wurden. 

Da  beinahe  alle  Mitglieder  mit  ihren  Geschaftaaniheilen  dem 
neuen  Vereine  beitraten,  der  ganze  Reserve-  und  i  iarauiiefond  dem- 
selben Oberwieseil  wurde,  und  überdies  die  Direction  der  Kaiser 
Ferdiiiaud-Nordbalin  dem  neuen  Vereine  eine  jährliche  Subvention  von 
II  4<»»>  ansetzte  (hievon  fl.  200"  ausschliesslich  Dir  den  Reservefonds 
so  sind  für  die  gesicherte  Existenz  des  Vereine»  .Nordbahnbnnd" 
•  'anteleii  geschalten,  deren  sich  kein  anderer,  wenn  auch  noch  so  lange 
bestehender  Spar-  und  Vorschussverein  in  i  »esterreich  erlrencn  kann. 

UTK  K  ATTH. 

Annual  report  of  tlie  matter  ear-bullder*  nosorlailon.  Der 

Jahresbericht  pro  18e.fi  des  Vereines  der  Wagenbauer  bei  den  Eisen 
bahnen  der  Vereinigten  Stauten  Nordamerika«  enthält  eine  Reihe  von 
h>H-hs|  iuleressiuitcu  Berichten  der  verschiedenen  Coiiites  liber  eiti/elne 
Fragen,  wie  tilier  Lager,  Biemsen.  Butler,  ISeheUung  und  Beleiiehtnng, 
Räder.  Achsen  etc.  Dem  Jahresberichte  sind  auch  die  Statuten  diese»  1 
Vereines  beigegeben,  uns  weh  lien  hervorgeht,  das»  der  Zweck  de»  ' 
Vereine«  darin  besteht,  alle  Fragen,  welche  »ich  niif  den  Bau.  die  , 
Reparatur  und  den  Betrieb  der  Ki.-t  nhaJmwagen  hr-zieheii,  einer  gemein- 
;  Besprechung  zu  umerziehen,  die  verschiedenen  gemachten  Kr 


Bestrebnngen  diesea  Vereine*  sind  im  Laufe  der  22  Jahre  während 
welcher  er  besteht,  mancherlei  Verbesserungen  auf  den  amerikani- 
schen Eisenbahnen  zn  danken,  nnd  es  mag  hier  hervorgehoben  werden, 
das»  ein  ähnlicher  Verein  fitr  unsere  heimischen  Eisenbahnen  mit  der 
ModinVation,  da>s  darin  auch  das  Locoinetivwesen  mit  einbezogen  er- 
»cheint.  einem  Bedürfnisse  abhelfen  wurde. 

4ieaeral-Z«lltarlf.  Von  F.  Holz  er.  Verlag  von  Spie  Ibagen 
&.  Seh  u rieh.  Die  zweite  berichtigte  uud  ergänzte  Auflage  des 
Geueral-ZollUrife*  für  die  Ein-  und  Ausfuhr  aller  Waaren  ninfasst 
folgende  europäisj-he  Staaten:  Belgieu,  Dänemark.  Deutschland.  Eng- 
land, Finnland.  Frankreich.  Griechenland.  Italien.  Niederlande,  Nor- 
wegen, Oesterreich-l'ngarn.  Portugal.  Rumänien,  Knssland.  Scliwedeti. 
S,  hweiz,  Serbien,  Spanien,  Türkei.  Derselh«  ist  in  fünfzig  Waaren- 
claasen  eingetheilt  und  noch  dein  Systeme  des  nsterr  -ungar.  allgemeinen 
Zolltarife*  auf  Grund  der  in  Kraft  stehenden  wllgemeinen  und  Ver- 
tritgstanfe  nelmt  den  spez  iellen  Rediugungeii  Uber  die  Tars  nnd  tllier 
die  Waaren-Ein-  und  -Ausfuhr  in  den  genannten  Staaten  bearbeitet. 
Das  Werk,  welchem  auch  eiue  vergleichende  Münz-,  tiewihts-  und 
Maasstabelle  beigegeben  ist.  erscheint  in  sechs  Lieferungen,  »«von 
alle  drei  Wochen  eine  ausgegeben  wird.  <ir<  jse  l'ebersichUMikeit. 
vorzügliche  Ausstattung  uud  billiger  Frei»  zeichnen  das  Werk  aul 
dos  vortheilhafteste  aus. 

CTX 1  l-N  A  0  f  I K  IC  11 T  K  N . 

XM.nnbversammlaur  am  9.  April  1W«».  D-r  1  Widern,  Herr 
Hoftath  Raspi.  eröffnet  die  Sitzung,  indem  er  mittheilt,  das»  der  an- 
gekündigte Vortrag  de*  Herrn  Professors  Dr.  Thomas  Franz  Hanaitsek 
wegen  plötzlich  eingetretener  Erkrankung  desselben  nicht  stattfinden 
kenne  „Bei  dieser  Gelegenheit",  sagte  der  Vorwitzende  weiter,  .kann 
ich  nicht  nmhin.  Ihnen  meinen  Dank  dafür  auszusprechen,  dass  Sie  in 
der  heurigen  Vortr*g**ai*4»!  stet*  so  zahlreich  den  Ctubrersaumlungeu 
beigewohnt  haben,  und  glaube  n  h  ferner  in  Ihrem  Sinne  zn  spreche«, 
weuti  ich  dem  wärmsten  Danke  Ausdruck  gebe,  deu  wir  dem  Obmannc 
de»  Voitrags-Oinit*»,  Herrn  t»her-ln*i»ct,ir  R.III,  schulden,  der  sich 
grosse  Mühe  gegeben,  un*  die  vielen  gennssn-icheu  Stunden  zu  he 
reiten  " 

Hierauf  ma>  hte  der  Vorsitzende  die  Mittheilung,  das»  als  wirk- 
liches  Mitglied  Herr  Dr.  Eduard  S o c h o r,  Freiherr  v.  Friedrichs- 
t  hal,  k.  k.  Hoftath.  Geneial-Directorder  k.  k.  priv  l.aliz.  t  arl  Ludwig- 
Kahn  eingetreten  ist 

Mit  Hinweis  auf  die  am  14.  Mai  a.  c.  statinndeude  General- 
versaminlung  und  auf  den  am  I«.  Mai  statttindenden  Ausflug  nach 
Hainbnrg,  an  dem  auch  Damen  theiluehmen  wenleu.  scliliesst  Herr 
Hofratb  Raspi  die  Sitzung. 

Dienstag   den  14.  Mai  1889,  5  Uhr  Abends 


im  (  luhlocale  (I.,  EschenbncJiga*»e  1 1> 

ZU  ordentliche  General  Versammlung 

Club  «slonrirhisrhcr  EiNfnbiiha-rrt^BilPfl. 

TAtiESttRDNl'NG: 

1.  Bericht  des  Aua*chu*»rathe». 

2.  Beri.  ht  der  Bei  hnnngs- Revisoren. 

3.  Beschlu«*t**sung  über  angemeldeti-  Amrägt. 

4.  Wahl  von  12  Mitgliedern  des  Ans*chussrathe»  und  der 
Rechnutigs-Bevisoren,  sowie  deren  Stellvertreter. 

Ks  wird  ersucht,  etwa  beabsichtigte  Antrüge  (Blinkt  3  der 
Tagesordnung)  bi»  längstens  «.  Mai  d.  I.  dein  Präsidium  bekannt- 
zugeben. 


Club  öaterrelcblsrbtir 


Für  die  V.  T.  Clubmitglieder  stehen  iu  der  i'lnbkanzlei  zm 
Verfügung : 

Karten  zum  Besuche  der  XVIII.  Jahr  es- A  uss  t  ellun  g  im 
KiuistleihaiiM'  zum  erinässigien  Preise  von  40  kr. 

G»8tkarte»  zn  «len  \'orträgcn  im  <te*terr.  Ingenlenr-  lind 
Architekten  -  Vereine.  >Ms>en«cliHftllehen  Club.  Verein  der 
Literaturfrenade,  Niederösterr.  Gewerbe-Verein,  k.  k.  öslerr 
HandeU-Museuin  und  de»  (  Inb  von  Beamten  der  Wiener  Bank- 
und  Credlt-Inotltiite. 

Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 


und  Verum  des  i  lub 


>or  ilie  n-ilic-mm 
AI  ',1  ST 


UITTEU  v  LÖHK. 


IMUCX  »•..«  K.  SflKl*  &  ' "ii. 
Wien,  V   Bczilk,  srr»n»clvir«.e  Nr, 
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Weltausstellung 

WIKN,  1S73. 
Gegründet  1850. 


FriedrichWeichmann8  \Vtwe  Wien 


Special-Fabrik  für 

bkicktum- 1  Blechansrüstünes-GBiLenstäucle 

für  Eisenbahnen,  Straesenbahnen  etc.  mit  Motoren-Betrieb 
XI.,  KömergasBC  Nr.  5 


KH.  SamnitUclir  in  jämturr  Z*it  ii«iaiu;i-l<«irn  Kiamibihn-I.InlMi.  .laruiilfr  ili'  t  k.  Oulir. 
nutrcrtwIlxliB.  ArtrwrsMin  u  l".)im.-mabr  Tranavanalbiilm.  »unl™  vmi  mir  aiugorttet 


C.  Stölzle's  Söhne 

nanpt  -  Niederlag f.    WIEN    Wieden,  Freibau». 

Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim,  Schönbrunnerstrasse  26. 


BUDAPEST: 

Nr.  50. 


PRAG 

Ferdinandsstrassc  38  neu. 


Ael teste  Lieferanten 

tu, 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Taftin,  Farben  tafeln  für 
Signal8cheiben.  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 


Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Crosse  Auswahl  iu  eleganten  comnlelen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  liier-,  Wein-  und 
Liqueur-Ganütureu.  Punsch-Serviceu  etc.  etc. 


K.  k. 


Lichtpause -Anstalt 


i  schwarze  Linien  auf  weissem  Grundes 

JUL.  GAHLERT 

WIKN.  V.,  RetupreehUHlorferatrM»«  Nr.  1» 

empfiehlt  »Pin  n«rri»trr«plii9cheji  »ntürisierti»  Lichtpausev. 

]'!■■  «v n in-  li.r    Hil  l  l.illküt.  Mi  Üiü.I  ;  /,in  V-| viel mllitf qqy  v,:u  CUn-li 

Schenker  &  €o. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14, 

Filialen; 

BUDAPEST,  CuUrlnc  *.  -  LONDON  K.  C,  M  Mo«nriU  8tr»*t. 
P8AO>H.uw«n.lM.JI.-MÜNcllE.N,So...»«r  I». -StrKNUBKO.  T»r..ii,  ,f.r.  H. 

BUUAPKbT,  »lf«J»  I.lo.r«,,,  1. 
Ajontur  d»r  fr»ui(„l,cbrn  (lalbBBn  und  d»r  Ornt  BMKrB.RIwnbihn  G«n«r«|. 
 AftBtBr  «r  dl*  HayotUnbro  8UBLbi)i»>ri. 


Für  Neu-  und  Reparatur-Bauten. 

Dr.  U.  Leranor'i  pBtBBtirtaa  bb4  j.r.milM».  Ai-Hmorollon.  giftfrei, 
fmerulcher,  und  ceraekUa,  »orHUllrb  (.«»bn  r»«ia 

—  i'lwlMh  prkpR  1  r  f..  — 

Pres8holzkohlsn-Trocken-Brlqu6tte8 

um  Neubauten,  SUtlons-Anlagen  achneil  bewohnbar  zu 
machen,  re*p.  deren  Wände  Tollkommeo  tmai  u  tr  oek  nen. 
Ceraent,  hjdr.  Kalk,    Dachpappe,   Waxaargl  ' 
A Nitrit' ho  etc.  elc. 

H.  Kuhn,  Wien,  X 
S    o_ 

C30DCXX30aOCXX30aOOCX3QaCXX3CXXX30 
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Die  St  Pöltner 
Weicheiseneiesserei 


Leopold  Gasser 

mDtolr:  WIEN,  Ottakrlng,  Fesatgaaa«  17 


empfiehlt  ihren  fBr  manniBfarhe  El.eibab.bedarf.artlat.  und  d.e 
Ter.<  hiedensten  Industriesweeke  Sutern  geeigneten  _sebXBl«a- 
nnd  .ohwelMbaien  Eluapin.  Au.fohrl.ch»  Pre.sCourante 
Ko»tenoberschlige  gratis  und  franco. 


Zeichnungen 


-3«  Offert«.ufTord«run»;«n  «rb«t«n.  *- 


Cementwaaren-Fabr] 

Jos.  Neumüller  &  O 

WIEN 
IV  ,  Wieustraaße 


Eli. 


.  -Vit 
ülfilf 


■  - 1  amz 


Perlmooser 

Portltnd-Cement 

Kufsteiner  bydraul.  Kalk 

Srtottiltiir  MMiF-Gyps 

Cement-Pflaster-Platten 

fftr  Bahnhofe,  Einfahrten,  Kfchan,  Vestibüle«, 
(iange  etc. 

Marmor-Mosaik  Platten 

für  Vestibüle«,  Gänge,  Küchen  etc.  etc.,  ebenso 
eingelegte  Marmor-Mosaik-Platten 

feinst  gesditiffen  und  auch  polirt 


Betonirimgen, 


Stall-EHirlohtangan,  Kanilriiaen-,  Pltiolr»- 
Elnrlchtuigei,  Brüstten  Elnfassungei,  Brunnen 

■  r  -.  n  J  i  ete.  etc. 


umpen 

Klirr  trlrn. 

für  häusliche  und  öffentliche  Zwecke.Land- 
wirthschift,  Eiuton  \ind  Industrie. 

.    ,„,  A     m      !  _•  i|.-r  llnnt-r  Barfr-Üaunic^nil- 

.11. II«       Patent  Inoxydatioirj-Vertalwen 

Inoxydirte  Pumpen  tiad 

"vor  Rost  geschützt. '"Wf 

Au-S, tili,  »-Ii,  Ii,'    I  ilitllutl-n    Inoxilirlrr  PoMli 

|    In  l>,-»i»m-»li.t"nnani,  Heul«hl»nd  etc-  dntxb  die 

Commandit-Gesellschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS. 
Wien,  I..  M  i«  14. 

Zu  liciifhori  durch  alle  re*|>.  Maschinen-.  EUenwanre«. 
i-li-.  Hanriiiinuwi.  te, ■hriii>rh<,n  u  Wasserleitung-  Iii  ->  li.'ifti', 
BninueiibiiU-l'iilerrielitiiei         Muli  verlange  au«liQctlirli 

Garvens'  iasxydirtc  Pumpen. 


•oB««eef*«**e«e««e««*»' 

Preisconrants  nebst  ZaulüuiisMiiiMseü 

für  Eisenbahnbeamte 

vereer.den  gratis  und  franco 

*  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten  • 

Wie  sa,  VII.,  »llflikenri*. 

?e»e»etn>»Mt»MHimiiHMHHM 


STEFAN  v.  G-ÖTZ  &  SÖHNE 

WIEN 
IL.  Brigittenaa,  Glessmannsgasse  2, 

Fabrik  für  Maschinen  und  Apparate  zur 
Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes,  sowie  für 
Werkzeuge  und  Gebrauchs-Artikel  für  den 
Bahnbau,  Bahnerhaltuugs-  und  Bahnbetriebs- 
dienst,  dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 

Felis  Blazicek 

WIF.N,  V.,  Strnusscn  passe  Nr.  17 

«nipäohli  »ich  sur  Lieferung  »on  Elsenbahnans- 
ruatungen  u.  iw.:  Fahrkartenkasten  nach  allen 
Srslemen,  Caasen.  C»*sett*n.  Plombirzangen.  De 
coupirianeen.  !' lOB ll ■n.-n-tfurmen,  Oberban-w«ra> 
zeuge.  Mehlkarren.  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Wasser 
bouiche,  Ladebrücken  et»-,  etc.,  genau  nech  Normale 
ausgeführt. 

Lieferant  der  meisten  östirr.-ung.  Eiaenb  ahnen. 

JULIUS  JUHOS&C0-  1 


J 


WIEN,  II.  Xordhahnstrasse  18,  A 

tiefem  t<rompt  and  zu  den  billigsten  Preisen: 

Gewalzte  Bauträger, 

IimImi  inuuiJiaclie«  KtnitkM  nach  im  Typen  des 
Oe»terr.  In;:>  >bi*  tu-  u   An  i.st' Uten- VcieiBOS,  I 

J 

genietet«  Träger,  Bauschienen, | 
~jsielserne  Säulen  und  Schlauch«, 
Stabelien,  ra.oneisen, 
TJniveraal  -  riaebeiaen 
Schwere   Blech«  and  Felnblaohe, 
■cbmledelaerne  Rohren.  Gass»  und 
Bleoheniall  Geschirr. 


CT 

5r 

P> 
»-* 

CD 

30 
o 


CD 


Kui.ntJium.  Ifarauugabe  uu  I  Verla«;  des  Club 
ästen.  Kisenbaba-Bowsten. 


Uruek  v«m  K.  Sf'M»  &  <  •'• 
W  ien,  V  B*«lrk,  «imuesengns»»  Nr.  I«. 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


t,  L,  E*A«b«Jig^  11. 

TaJeehoo  Nr.  3». 

Beiträge  «arden  nacb  Arm  xrim 
iiott.ctjima  -  ComitÄ  fcatgoaetztea 
Tarif«  honoriert. 

tUeuerlpl«  werden  nicht  loriick- 


ORGAN 

de« 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  jeden  Sonntag 


Ind. 

in  OeatCTTelej-Vngam  I 

übinhl.ric  |  %.  —  MslbJUHc  S.  tML 

Für  du  daatscli«  Reirh  > 

Uutk  It.   llll.il.  .  „   W  .   L  .1 

Im  übrigen  A  Utlande: 

ü.'-fj Vre*.  2t.  Halhiftbrlg  »Vt«.  M 
EUicIoe  Nammen  IS  kr. 


16. 


Wien,  den  21.  April  ISN». 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V..  Straussengaase  16. 


Sächsisch  Thüringischer  Verband. 

Ine«  »,..,•„  Tarife-. 

de*  Sachsiscb-ThüringischMi 
L  December         samrat  den  Nachtrauert  I-XI1  tritt  mit  1.  Mai 
I.  J.  ein  neuer  gleicnnamiger  Tarif  in  Kraft. 

Norddeutsch-Sächsischer  Verband. 

Einführung-  der  Nachtrüge  I[  und  IV  zu  drn  Heften  1  nnd  8. 

Mit  1.  Mai  1.  J.   treten  nachfolgende  Tarifhachtriee  zum 
NorddniUeh-SachsiscJien  Verbandtarif  vom  1.  April  1883  in  Kraft, 
r: 

Nachtrag  II  zn  Heft  Nr.  1  nnd 
Nachtrag  V.  zu  Heft  Nr.  2. 


der  Nachtrage  III  zu 


Heften  Nr.  I  nnd  2. 


Hit  1.  Mai  1.  J.  tritt  der  Nachtrag  III  an  den  Heften  Nr.  1 
nnd  2  de«  Stettin-Scblesisch-M  - 
I.  April  1888  in  Wirksamkeit. 


■«ST»      k.  k.  Hof-  and  tt| 

Metall-  und  Broncewaaren  •  Fabrik, 

Metall-  ind  EisengleMerei. 
Fabrik:  Ottakring  bei  Wien,  Lange  gasse  61. 

Br.U  kad  (t6uU  F»»rik  In  Oe.Urwcb.Dnfmn  m  tu-  «ad  M6W.I- 
b.Kbllj«  in  all«,  SUtaJI.a,  hiw  Cotnp*«itii>aaa  0v»ti«4.  w.rd.n  >ul 
Z«ickmia(.ii  *Ut  btod.ll.o  10  .11.0  M.UJI.o.  W.itk-gn.oga..  U4  arofn» 
tat0***"         .ppraiart  ln«ru|  .an  Pka.pbartraare  aod  PktrpaartlB fer 

Spectalltiten.  FabnkatJ.a  allar  Siaaasaaa-Artibal  aaa  Baackla«« 
rli  Winni  ...  oblfea  M.lalJaa ,  von  ZlMabaka  -  BUtatkAaaaa  Back 
Zdoioa.oD  .rh.a  dril4n. 


Rheinisch-Westfalisch-Sachslscher  Verband. 

KinnibrHg  der  Nachtrage  II  zn  dea  Heften  1,  2  and  3. 

Mit  1.  Mai  L  X  treten  die  Nachtrage  H  zu  den  Heften  1.  2 
nnd  3  des  Rheinisch  -Westfälisch  -  Sächsischen  VerbandUrife*  vom 
1.  April  1888  in  Kraft. 

Exemplare  des  obigen  Tarife«  und  der  Nachtrage  erliegen  in 
der  Station  Reichenberg  nnd  bei  der  unterzeichneten  Direction  zur 

Die  Direction 

der  k.  k.  priv. 


Berlln-Sachsischer  Verband. 


tritt  für  den 


de*  Tarife«  Tom  1.  April  1883 
Verband  mit  1.  Mai  ein  neuer  Tarif 


Bromberg-Sächsischer  Verband. 

Einführung  de«  Nachtrage«  II. 

Mit  1.  Mai  1.  J.  tritt  zum  Bromberg  ■  Sächsischen  Verbandtarif 
vom  1.  April  1888  der  Nachtrag  U  in  Kraft, 
«Atze  Ar  Danzig  -  Weichseibahnhof  und 
Holi-Ansnahmefrachta&tze  enthält 

Exemplare  de»  neuen  Tarifen  und  des  Nachtraget  II 
bei  den  betfaeiligten  Stationen,  als  aneb  bei  der  unt 


Die  Direction 


der  k.  k.  priv. 


feV"~  Für  Eiaanbabnea. 

Allein  daftehend  und  patentirt  in  ganz  Europa. 

Erste  österr.  Patent -Leiter-  und  Gerüst-Fabrik 

J.  KERWIEN'8 

Wien,  neiligenstadt,  Nossdorrerstrasae  Nr.  101 

Fabriks-Niederlage:  Wien,  I  ,  Sehottearlag  9. 

Lieferantin  der  k.  k.  Staatabahnen,  der  k.  k. 
prir.  Sddbahn,  dea  Allerb.  Hofes,  der  k.  k. 
Ministerien  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  auf  einem 
ganz  neuen  Systeme  vorzüglich  bewahrten  ver- 
schiebbaren Haas-,  Qescb&fu-,  Doppel-,  Anlage- 
nnd  TrausmUsionsleitern,  Bauleitern  nnd  (ierüste 
zur  Reparatur  nnd  Reinigung  von  Facaden, 
Bahnhofshallen,  Sälen  etc.,  femer  Fenenrehr- 
I eitern  jeder  Art  nach  neuestem  Systesa, 
1888  fünfmal  pramiirt, 

Prospecte  gratis  und  franse. 


Actlen-tiesellMbart  ''i*.";^' 

irsT  w»f .«erleitungen.Gas-u.  l^^a: 

„««strfu,  ha:     Heizungs-Anlagen.     .Wtwtril,  laf. 

Fabrik  I  Gaudatudarf,  Badgaiaa  5  » 7.  I  Cotral-Buraaa  1 1.,  Scbaircaabarfitraiaa  4. 
saaac  nnd  trockene  Gasnaittr.  D  ruckrsguiatsran,  STsUnSam.  für  Privat-  und 
StruarnBammai  und  liauileilwnKin.  Cnaartnuntir-  nnd  PrUtunovappa-ati. 
arhattnaloae  Laternen  mit  comlnhiil»m  r'larhn'amiiienbrraiTi.T.  Sy.i.  m  Stieg. 
Matslni  ■  Orahwaaraa  und  Gaibraanar  jeder  Art,  Caskack-,  Lata,  nnd 
Haiiapparat»,  P.Unl  Badtdlaa  mit  üuhetsiuig.  Bau  Tun  8lalnkalilaa-  and 
Oelaaswarkaa,  Eiuricritaagea  vo«  Waiisai,  !>um|  i.-i.  hiifrn  <-tc  rollte;»!  Uel- 
traaLele>ucliliuiK,  Syatvm  Im  lach ,  comp).  FUllstalioaaa  hifzu,  Laveai-Beiaa 
für  8««wetfuiarkiniiicn,  Caalaltuaiaa  jeder  Art  für  offrntliche  and  Privat- 
gcbAad«,  Baa  von  itadt.  Watiarwarkia  Waiaaraalafaa  jrclkbcr  Art  für 
Oi'melnit'n,  Fabriken  .Badeanstalten,  WubahaujeT  etc.  .aimniilidie  Armsturaa 
und  Apparata  hiun,  tn.br*jndeT» :  Schlabar,  Hihna.  Antahraarotturan,  BaSt- 
und  Tallatla-Elnrtahtuaaaa,  Cleiati  uaca  eiaenem  Patent,  lalarnlrtaar. 
SpUlapparata  rar  Qoaeta  and  Piiouira,  LulthatiBSos-,  Wasiarhalrungt -, 
Oampfnairuaai  ,  Vantilatlon»  .  Trocbnan|MDlaaaA,  cmbin.ru  Ileiiunaen, 
tianipfwaacb-  and  KiKvIikachen,  Patant  ..Ejpr.u »  zu 


rimmir-HaUHan  elc 
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Uni*,  boal«!  PrlTlIefflM. 


Lichtpaus  -  Anstalt 

H.  BZEKIt,  (ItierheinVi.  Nachfolger)  VYltn,  Wa.riag,  JikuMif  35 

«p«* bll  eleb  aar  VarrtaUaMr>at"u  PIlM*  ■ 
Meh'aaaaeerfabran  (KbnrM  Linien  »I  w.i 
auf  Pauspapier  nMawaadt*,  4»  Linien  all 


Pauiaasler 

1  io<  Olaaatlppanter  int 
aar  blauem  Gran«).  —  PraiS 


aaeli  Ibnaapetaatärien  »«s»«rnp>,l..->,.n 
leeao  Orendi.  Data  Li  41«  7a  chaung 
lalvnair  eekwarcer  Taieba  imm. 

Ton  PIISM   (»«tax  Ualeo 


Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.,  Krugeratra88e  18. 

Erzeugnisse:  Steinkohlen,  0«ke,  Roheiten,  Ewen-tiuMwaaren,  Rälireu, 
«ile  Sorten  Mercantileiaen.  Faconeisen,  Träger,  Schienen  and  Eisenbahn - 

kleinmatcrial  etc.  Kessel-  und  Dünnbleche  in  Buecbcn,  Achsen. 
Diene  Artikel  werden  nach  Erfordernis  ans  Schweiseetson  oder  Kluss- 
eisen,  oder  auch  Flussstahl  erzeugt. 

a  Herrn  Prot.  Dr.  MaUtasjar  auasenJteasUoh  antarisirt«  Fabrik  dir 

MEIDINQER-ÖFBN" 
H.  HBIH,  Dttbllag  kel  Wien. 
"Brak  aassskl.  Pataato  la  allta  Staat«!  (asaanMlt. 
Mit  Braten  Fxelnan  prkmllrt  auf  alias  AnsaUUnniaii 

Niederlagen:  Wlea,  I.,  Utchaelerplitz  Nr.  5, 


AUHjatllMK. 

»In  Oartarnleh  Uncam  werden  von  J5  BahriaaeUJtea  961  Oetaa 

aaaraa  Fabrikates  In  verschiedenen  Gebäuden  verwendet. 
Bellum  mehrerer  Zimmer  durch  aar  elaea  Ofea.  — 

WAGGON  -ÖFEN 
von  oneerer  Fabrik  M4  Stack  an  Rlsenbahnea  und  rUrsaaraiUiahe  Saaltätur  j^b 
da»  k.  k.  Militär  Ar-rare  and  de«  *obt.  Halteaer-Ritterurdeiia  geliefert. 


It 


t7*«ta«      nearwllr-,   ml.    «ad  VamtllaWJaaa.örca 

fJerSiwIikie»  Fallonjr.  Staubfreie  Kntfernnnr;  von  Aach*  and  Schlacke.  Bellabig 
lange  Brenndauer  bei  Ookefeuerunc,  bis  LMatundicn  Brenndauer  bei  äteiakuklen- 
feuerung.  DI»  Mantel  kAiuie«  behuf»  ntiiivuut;  vom  Staub  eutferui  werden, 
bbna  dun  Uten  zerlegen  u  muaaan. 
Hotlns"     riarhrernlireadrr  Knailn  ader  Ofea  mltalrbt 

KlB  Kam  In  oder  Ofen  kann  anr  anabhanguren  Beheixana;  m*!irrr-r  Räume 
•lesen.  Beliebls;  lang«  Brenndauer  bei  Coke-,  Stein-  oder  Brauiikulilenfeuerane;. 
Oarauditoae  Fällung.  rUaabfrele  Kulfernune;  von  Astbe  und 
Sehlecht  beUonde  Kamine  werden  reoonatrairt. 

Caloriferes,  raaehTerxebrra«,  l*Br  Ceatralkela 

und  Preislisten  gratU  und  franco. 


Für  Eisen bulincn. 


10*74 


Fntzlaflen,  Garten,  TareziBrer-Leinen,  Säcke. 

Erste  österreichische 
JUTE -SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIBtf,  t  Baalrk.  Marla-Therealenatraaae  Dt  a& 


FRANZ  KERN 

Firn  abcstand  aalt  IBM 

hydraulische  Kalk-  u.  Portland-Cement-Fabrlk 

zd  Kufeteln  (Tirol) 
Centrai-Bureau :  Wien,  I.  Bezirk,  Sehottenbastei  6 
empfiehlt  zur  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  stets 
^Ieich]na.-t5!£er  ui<d  vorzüglichster  QualitAt,  den  vom  oaterreicuiscaeii 
Ingenieur-  und  Architekten- Verrin  ia  Wien  festgesetzten  Nomen 
Aber  einheitliche  Lieferung  und  PrBfuug  tou  nydr*»lisaheai 
Kalk  lad  Pertlaad-CemeM  Tollkommen  entsprechend. 

Sek  dem  Bestände  meiner  Finna  wurden  diese  Fabrikate  in 
den  grossartigsten  Quantität«!  bei  deu  schwierigsten  EiseBsshii 
nnd  Ktinathaatrn  in  Oesterreich  Uaaara  and  im  Aaslaid«,  sowie 
bei  den  meisten  HonumentalhsstPf»  nnd  such  bei  dem  Baue  der 
Wiener  Hoohquelle  n  Wasserleitung  ein  Quantumvun  eirea  400.000 
Wieser  Ceateera  ia  Anwendung  gebracht,  ferner  auch  bei  den 
Baus  der  Arlberibtha,  fialiiltcaen  Traaaversaibaha  nnd  werden 
gegenwärtig  bei  dem  Baie  Sr.  Majestät  Hofburg,  sowie  bei  vielen 
anderen  Eisenbahn-,  Maaumaatal-  und  Prlvatbautaa  verwendet 
wo  «s  sich  darum  handelt,  wirklich  Solides  and  Dauerhaftes  her 
anstellen. 

Die  löblichen  Material-Depot*  werden  ersucht,  bei  Onert- 


J.  BRICH 


Lieferant  der  k.  k.  priv.  Kaiser 


Erzeugung 


Etablissement  zur 
aller  Arten  Elaenbain-Slgnal  Laternen 
a&mmtlloher  Spengler-Arbeiten.. 


WIEN,  II.  Taborstrasse  60. 


Franz  Manoschek,  Wien,  vi.,  waiigasse  27. 

Fabrik  fttr  Zlnkomamant«,  Bauapänglcrai,  Matall4ncaarrcl.  —  Fabrik  für  Gas- 
messer, tiaaapparat«,  Oaabaleacbtunga.  and  GubeJMixururs  ■  Gegenstände  - 
Sauornsnants  aller  Art.  OathalnSeckuaian  mit  ctaUea,  Wellenblecben  aadZiak- 
»d  der  er.  Rauspinglararbaltaa,  Zink-  and  ktelaluru  -  Gaimeitar  Oi«|if>.'i:' 
aller  Art,  (j_a»-Kc-cli- und  Helr*|.par«t» ,  Rsfsasrativ-Gsiiamsae,  Bahnuhrea  Ii 


laiChlungj-tlnrichlui;g»n  tnr   mit  sa;sittftllls.ar  ZUnduno  umi  loachunj. 

Ca.druck-  umiI  Coaibm-Ragylstoran,  Laternan  ail-r  Art,  RaStcKrialarean,  8f»U« 
Suog,  >le«air.irdreliwa«r.n,  Cuhrannae.  SIcharMitslsnpm,  llInmlnatiflnakorMC 
und  ab«  tu  Uasbelcuchtun«  aotl.icea  Artikel.  lünatr.  Haa*tt<b«r  nur  Halme»  sraha 
Hol  Anaacarnibaag  von  Lieferungen  bitte  iefa,  niicb  aar  Ceu  juneuz  aufzuiordera. 

niwiriiniijmnHiiiiniirniiiininimrimmffflffi™ 

Eisenbahn  -  Unternehmung*)»,  empfiehlt  sich 

JOSEF  SCHIBEK 

k.  k.  Hol-  und  bfirgerl.  Tapezierer  and  Deocratear.  Lieferant 
der  k.  k.  Siaalsb.,  Kaiser  Ferdinands- Kordbahn.  SQdbahn,  Lemberg 
Czemowitz-Jassy Eisenbahn  etc. 

Wlea,  IV.  Bezirk^  Wieden,  Victorpasse  Nr.  12 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormais  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG-0 AROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 


liefert 


Masohinen  and  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 


Apparat«  fttr  centrale  Signal-  und  Weichenstrllung  nsnh 
den  Patenten  Schnabel  4  Hanniog  und  KohlfDrst. 

Complete  Wasserstations  •  Einrichtungen  ,  Reeerroire, 
Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dsmpf-  u.  hydraulischem  Be- 
trieb, LooomotiT-Hebeböeke,  hydraulische  W»ejC©n- Hubwerke. 
Wnggon-  nnd  IiOcomotiv-nre>h«rheiben,  Schlebebähnen  für 
Handbetrieb  sowie  ror  mechanischen  u.  elektrischen  Autrieb, 
in  Wlfin:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  1 


Hydrauliache  Xietanlagen.  Transportable  und 

Is'ietmaacbinen  für  KesaeN  und  TrKgeruietungeo. 
Workeengmasehinen  fflr  Reparatur- Werkstätten, 
llnmpf  keaael,  DampfimiKChincn  jeder  OrOssa  u.  Construction. 
Schnellgehendn  Dknipfinaschiaek  speciell  zum  Betriebe  tron 
Drnamos. 

Oaxaraftmsgcliiuen,  Patent  Benz,  mit  eh-klriacher  Zflndung. 
Elektrische  Beleachtnngx- Wagen  für  Bahnarbeiten  bviNacht. 
nohonstanfeng.  5;  iu  Peat:  Herr  Carl  MÜMer.  VIII.  Xeuer  Markt  19 


Digitiz 


Oesterreichische 
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ORGAN 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N°-  16. 


Wien,  den  21.  April  1889. 


XII.  Jahrgang. 


Dir  Mfllilkrpishnhn. 

Km  Beitrag  mr  Geschieht«  des  Localfcibnwesens  In  Oesterreich 

Vou  Os.ar  Freilivini  v  L  tiarinl,  beh.  »ut.  Civil-Injreiiieur  in  <"lraz. 

Die  Muhlkreisbahn  in  <  )h»-iö^iHiieir]i  ist  i-irca 
58  km  laug.  Dies«*  iiornnilspurige  l,ocalbahn  zieht  von 
I  i  fahr  nach  Aigen, 
verbindet  somit  die 
Donau  mit  den  süd- 
lichen AI  «hängen  des 
Höhinei  vvaldes  und 
wurde  am  1«.  t  >t*to- 
ber  1888  dem  öffent- 
lichen Verkelue  illier- 
geben. 

Die  Geschichte 
der  Finanzierung 
diese*  schwierigen 
Unternehmens,  wo  es 
sich  um  eine  Local- 
hahu  im  Mittelgebir- 
ge in  sehr  Toupiertem 
Terrain  handelte, 
wehhe  zwei  ansrhn- 
liche  Wasserscheiden 
übersetzt ,  ist  im 
hohen  Maasse  lehr- 
reich. 

Die  <  »pf'erwillig- 
keit  der  Interessen- 
ten, die  bedeuten- 
den finanxielle.li  und 
administrativen 
Schwierigkeiten , 

weh  he  zu  überwin- 
den waren,  und  die 
mustergiltige.  ge- 
radezu ideale .  finan- 
zielle Organisation 
iles  l'nteniehniens, 
weh  he  jeden  ( 'oursverlust  von  vorneherein  aussehloss, 
stempeln  cHeMühlkreisbahn  zu  einer  in  jeder  Beziehung  eigen- 
artigen Schöpfung,  welehe  in  Oesterreich  wohl  einzig  dasteht. 

Das  Land  Oherösten  eieh  halte  schon  voi  der  Mühl- 
kreisbahn  ans  der  Kraft  der  Interessenten  die  Kremsthal- 


bahn  und  die  Localbalm  HaidingiWcl>  »-Aschach  zu- 
stande cebrarht. 

Die  ei-stere  dankt  ihr  Kntstehen  dem  zielbewussten. 
opferwilligen  Zusammenwirken  der  wohlhabenden  Bürger- 
icbftfl  von  Linz  mit  dem  Laude  und  den  Sparcassen.  Die 

letztere  wurde  nahe- 
zu ganz  aus  den 
MitteluderSpaivasse 
von  Wels  erbaut. 

Auel,  bei  der  Miihl- 
kreisbahn  haben  aus- 
ser dem  Staate  diese 
loealen  Fartoi-en 
Hervorragendes  ge- 
leistet und  wurde  ein 
grosser  Theil  der 
wohlhabenden  Bevöl- 
kerung der  Srhwe- 
sterstiidte  Linz  und 
Urfahr  zur  Subserip- 
ti.ni  herangezogen. 

Siimmtliche  grös- 
seren <  .eiueindeu  und 
Sparcasscn  von  Linz 
bis  Aigen  betheilig- 
len  sich  mit  Theil- 
betragen  von  Gulden 
1 20.000 biszu  lo.ooo 
hei  ;in 

Nur  so  war  es 
möglich,  ohne  Land 
und  Staat  von  den 
Anwohnern .  spar- 
eusseii  und  Gemein- 
den  allein  schon  im 
Jahre  die  be- 
merkenswerte Sum- 
me von  ti.  &80.000 
aufzubringen. 

In  wenigen  Wochen  wurden  dnreh  die  Initiative 
einzelner  Bürger  von  Linz  und  Urfahr  im  Kreise  der 
Kaufmannschaft  der  Gemeinden  und  Sparcassen  im  Monate 
Mai  Ih.s«;.  als  sich  der  Bauunternehmer  präsentierte,  und 
das  (  nteniebmeii  in  das  letzte  seriöse  Stadium  getreten 
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war,  dieser  Beitrag  um  weiten-  fl.  yo.noo  erhöht  un<l 
zwar  ungeachtet  der  lebhaften  Gegenagitation  der  An- 
hänger der  Kremsthalhahn.  welche  im  neuen  Cnterin-hmen 
eine  gefährliche  Cüiicnrreiiz  für  den  Touristen-  und  Somtner- 
verkehr  der  hauptstädtischen  Bevölkerung  erblickten. 

In  Bezug  auf  die  Opfei  Willigkeit,  die  Leistungs- 
fähigkeit und  das  volkswirtschaftliche  Verständnis  der 
Bevölkerung  in  Sachen  der  Loealbahnen  nimmt  Ober- 
öst  erreich  wohl  den  eisten  Bans  unter  den  Provinzen 
Oesterreichs  ein  und  die  in  letzter  Zeit  eoncessiotiierte 
Schmalspurbahn  G a rs t en - K la us  wurde  gunz  aus  den 
Mitteln  der  allerdings  wohlhabenden  Stadt  Steyr  und  der 
dortigen  Bürgerschaft  finanziert. 

Da  es  aber  kein  Lieht  ohne  Schatten  gehen  kann, 
ninss  auch  eitles  anderen  Imstande*  gedacht  werden, 
welcher  der  weiteren  Kntwicklung  von  Loealbahnen  in 
diesem  I>andi-  sehr  hinderlich  sein  wird.  Das  sind  die 
Schwierigkeiten  der  Grundeinlösiing  und  die  übertriebenen 
Ansprüche  der  Bevölkerung  tür  Gnind  und  Boden. 

I.  V  o  r  g e  s  c  Ii  i  c  Ii  t  e  d  e  r  B  a  Ii  n.  Seit  dem  Jahr*1 1*7!> 
waren  die  Bevölkerung  des  Mühlviertels  und  die  hervor- 
ragendsten Persönlichkeiten  von  Linz  und  1'rfahr  bemüht, 
den  Mühlkreis,  das  ist  das  bisher  völlig  isolierte,  nord- 
westliche Gebiet  ( »berösten  eichs.  welches  vm  der  Donau 
im  Süden,  von  Baiern  im  Westen  und  von  den  Abhängen 
des  Böhmerwaldes  im  Norden  begrenzt  ist.  durch  einen 
Schienenstrang  mit  der  Landeshauptstadt  in  ilirecte  Ver- 
bindung zu  bringen. 

Die  besten  Kreise  des  Landes  vereinigten  sich  zu 
diesem  Zwecke  zu  einem  Aetions-Comite  und  waren  be- 
müht, einerseits  eine  ausführbare  und  den  volkswirt- 
schaftlichen Interessen  des  Mühlkreisen  entsprechende 
Trasse  zu  ermitteln  und  anderseits  die  Geldbeschaffung 
durch  den  Appell  an  die  Opferwilligkeit  des  Staates,  des 
Landes  Oherösterreicli.  der  betheiligten  Stadtgenn-imlen. 
ferner  der  (  omniuiieii.  Sparcassen  und  Interessenten  der 
Gegend  zu  sichern. 

Nachdem  sich  eine  Zeitlang  die  Alternativ  trasseti 
II  a  s I  a  c  Ii- Sunt  me  ra  u .  dann  U  r f a  h r-Lo o n  feld en- 
Haslach  und  1'  rfahr  -  Neiifelden  -  Jlaslach  -Bo Ill- 
bach-Aigen  bekämpft  hatten,  drang  schliesslich  die 
letztere  Linie  endgiltig  durch  und  wurde  auch  die  Frage 
der  Spurweite  zu  Gunsten  der  normalen  Spurweite 
entschieden. 

Bereits  im  Jahre  lN«:t  wurde  vom  Aetioiis-l  '..mite 
«las  für  die  Trassem evision  bestimmte  Project  ausge- 
arbeitet und  die  I  nterneliinimg  Hermann  Bachstein  in 
Berlin  für  die  Finanzierung  und  den  Hau  interessiert. 

Die  Tras>enrevisioU  fand  am  2h.  Deecmber  |Shn 
statt.  wol.4'i  die  obige  Ciiteriiehmuiig  durch  ihren  Ver- 
treter intervenierte  und  die  technischen  Voraussetzungen 
bekannt  gab.  unter  welchen  sie  sich  bereit  erklärte,  titr 
die  Durchführung  des  Baliniinternehmens  einzutreten. 

Ks  stellte  sich  bald  heraus,  dass  bei  der  Schwierig- 
keit des  Terrains  und  besonders  einzelner  TrussenabschniUe 


die  Mühlkreisliahn  mit  den  in  Aussicht  genommenen  Sub- 
ventionen selbst  bei  einer  entsprechenden  finanziellen  Re- 
theiligung  der  Bauunternelimung  als  iiormalspurise  Loeal- 
bahn  kaum  gesichert  werden  konnte,  und  dass  es  auch 
schwer  halten  würde,  im  administrativen  Wege  jene  tei  le 
uischen  Krleichterungen  bezüglich  der  Trassenführung  mal 
der  Batitypen  zu  erreichen,  welche  die  erstgenannte  l'nter- 
nehmung  als  Vorbedingung  ihrer  Intervention  bezeich- 
net hatte. 

Anderseits  niusste  jedoch  erkannt  werden,  dass  eine 
Initiative  für  die  Schmalspur,  welche  Ihm  dem  coupierten 
Terrain  und  dem  eng  begrenzten  Wirtschaftsgebiete  de» 
oberen  Mühl  vierteis,  allerdings  zweckentsprechend  gewesen 
wäre,  an  dem  geschlossenen  Widerstande  der  Interessenten 
und  an  den  Voraussetzungen  scheitern  musste.  unter 
welchen  allein  eine  namhafte  [«andessubvention  zu  er- 
hoffen war. 

Ks  ergab  sich  die  weitere  Schwierigkeit,  dass  die 
Berliner  Bauunternelimung  sich  an  der  fapitalsheschaftuns 
nicht  in  ausreichender  Weise  betheiligen  wollte  und  trat 
dieselbe  denn  auch  von  der  Bewerbung  um  dieses  Unter- 
nehmen Anfangs  des  Jahres  Ihho  definitiv  zurück. 

Zu  diesem  Zeitpunkte  waren  folgende  Beiträge  zum 
effectiven  Gesammtcapitale  per  II.  2,300.000  gesichert. 

Laut  Reichsgesetz  vom  29.  April  1*85  eine  Sl«at>- 
subvention  in  Stammactien  von  fi.  5)00.000 :  vom  Land- 
Ohcröst erreich  fl.  2"0ii00.  wovon  fl.  So.ooo  in  Stamniartieu 
und  fl.  l."in.0«'O  in  l'rioritätsiictien :  von  r|er  Sladtgcmeimle 
l  rfahr  fl.  lOO.ooo.  wovon  fl.  lO.ooo  in  Staminactien  uud 
fl.5io.0co  in  Prioritätsactien:  von  der  Stadtgemeinde  [.in/ 
tl.  «o.ooo,  wovon  fl.  lo.ooo  in  Staminactien  und  tl.  öo.Ott" 
in  Prioriiirtsactien.  endlich  von  den  unterschiedlichen 
Sparcassen.  Gemeindon  und  Interessenten,  von  welchen 
die  Sparcasse  Linz  mit  Ii.  lo.ooo  an  der  Spitze  stand, 
weitere  tl.  rtoo.iioo  in  l'i  ioritätsactieu. 

Die  intervenierende  Baunnternehmung  hätte  daher 
die  restlichen  fl.020.cni  in  4 igen  Prioritätsactien  und 
zwar  al  pari  zu  übernehmen  gehabt. 

Diese  onerosen  Finanziertmgs-Modalitäten  und  weiter» 
die  Verpflichtung  der  Bauiinternelimnng,  den  Betrieb  der 
Mühlkreisbahn  auf  zwölf  Jahre  ohn  e  |t  e  t  ri  eb  sm  i  n  im  um 
gegen  ein  festes  B  e  t  r  i  e  b  s  pa  tl  sc  Ii  a  1  e  von  zwei 
Drittel  der  Brutto-Kinnahmen  zu  führen,  waren  durch  den 
Landtagsbeschluss  vorgeschrieben  und  wesentliche  Voraus- 
setzung des  Geschäftes,  da  sonst  die  Landessuhvenlmii 
wahrscheinlich  entfallen  wäre. 

I'ntei  solchen  Verhältnissen  war  es  begreiflich,  das» 
sich  das  A<  'ions-Cmiiite  lange  vergebens  bemühte.  Banken 
und  Bauunternehmer  für  die  Durchführung  der  Mnldkrci»- 
bahn  zu  gewinnen,  da  das  rnternehmen  weiter  einen 
finanziellen,  noch  bei  dem  ausgesprochenen  Charakter  des 
Bahnbaues  im  Mittelgebirge   einen  Bangewiim  versprach 

Im  April  des  Jahres  Ihm;  wurde  ich  vom  Comic' 
eingeladen,  gleichfalls  die»  l'nterii. innen  zu  studieren  mm 
dasselbe  in  die  Hand  zu  nehmen.  Ich  vereinigte  mich  zw' 
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eventuellen  Durchführung  desselben  mit  der  württem- 
bergischen  Bautirma  Wim  die  A.  Breulin g  und  einer 
Wiener  Ballgesellschaft. 

Letztere  war  bereits  bei  Beginn  der  Verhandlungen 
angesichts  der  geringen  Chancen  des  l  'nternehmens  zurüek- 
getreteii.  so  das»  der  I' rä  l  i  m i  n ar v er t  rag,  betreffend 
die  rest liehe  Finanzierung,  ferner  den  Bau  und  Be- 
trieb der  Mühlkreisbahn,  unter  dem  17.  Mai  1H8<> 
zwischen  dem  Actious-Comite.  beziehungsweise  den  von 
ihm  delegierten  < 'oncessionsw  erbem  der  Miihlkreisbahn 
einerseits  und  der  Bauunternehm nng  Lazarini. 
Weidle  &  Bieuling  anderseits  zustande  kam. 

Danach  hatte  sieh  die  letztere  verpflichtet,  höchstens 
Ii.  600.000  4  %  ige  Priorität sactiender  Miihlkreisbahn 
al  pari  zu  übernehmen  und  die  Miihlkreisbahn  als  tiornial- 
spurige  Localbalm  nach  der  von  der  Regierung  verlaugten 
kostspieligen  Bautrasse  über  Nosslbach  (Haslach)  voll- 
ständig betriebsfähig  herzustellen  und  auszurüsten,  unter  der 
Voraussetzung,  dass  mindestens  die  restlichen  II.  1,700.000 
in  Slannuactien  und  Prioritätsactien  al  pari  von  Staat, 
Land  und  Interessenten  gedeckt  werden. 

Nach  längeren  Verhandlungen  der  Bauunternehmiing 
mit  dem  k.  k.  Hamlds-Ministerium  und  der  k.  k.  Gcueral- 
Inspec.tinn  der  österreichischen  Eisenbahnen  waren  die 
Grundlagen  der  Durchführung  soweit  vereinbart  und  ge- 
sichert, dass  «las  Coneessionsprotokoll  tur  die  Miihlkreis- 
bahn am  5.  Juni  1886  seitens  der  bevollmächtigten  Ver- 
treter der  Concessionswerber  und  der  Bau-  und  Bctriebs- 
unternehinnng  im  k.  k.  Hanilels-Miuistcrinm  mit  den 
Rcgierungsvertreteru  unterschrieben  weiden  konnte.  Dör- 
nach die  finanziell«-  Organisation  «ier  Mühlkreisbahn  eml- 
giltig  nachfolgend  bestimmt  wnrde. 

•  J'-sammtes  Nominal-Anlagecapital  in  l'cbereinstim- 
miuig  mit  dem  effectiveu  Erfordernisse  fl.  2.3OO.000  und 
zwar  fl.  «wo.üoo  Stamm-  ui«l  fl.  l,3->ü.ooo  in  Prioiitäts- 
actieti. 

Gleichzeitig  hatte  sich  «Ii«-  Bau-  und  Betriebsunter- 
uehniung  verpflichten  müssen,  d«-n  Betrieb  der  Bahn  jeder- 
zeit dein  Staat«-  abzutreten,  wogi'gen  die  Begieruugs- 
vertret«T  dt«'  Litervention  behufs  Escomptierung  «ler 
Staats-Snbventionsrateu,  welche  nach  «bin  Wortlaute  des 
Gesetz«*  iu  drei  Jahresraten  nach  Vollen«lung  der  Bahn 
flüssig  werden  sollten,  schon  während  «l.-s  Baues  in  Aus- 
sicht stellten. 

Das  gleichzeitig  aufgestellte  finanzielle  l'eberciu- 
komuien  zwischen  den  Coneessionswerberu  und  «ler  holu-n 
Regierung  wur«h-  in  «ler  Folg.-  am  14.  Oelber  1H8U 
perfert. 

Die  Coneessiousurkuixle  lür  die  Miihlkreisbahn 
ist  vom  28.  Juli  188'i  datiert  und  au  «lie  delegierten 
Mitglieder  d«s  Artions-Comites  Johann  E.  Wimhölzel, 
Bürgermeister  von  Linz.  Josef  Kaar,  Bürgermeister  von 
1'ifahr,  Georg  Schiedma yer.  Bürgermeister  von  Rohr- 
bach. Josef  Weilnbiick.  |iüigeiin>-ister  von  N«uf<lden. 
Dr.  Florian  Hochsmann.  A«lv«»-nt  in  1/rfahr,  Dr.  Sigmund 


Lutz,  Professor,  Jacob  Trauner.  Gemeinderath  in  Lin*. 
Dr.  Michael  Eeker.  k.  k.  Notar.  Leopold  Mostny,  Go- 
meindeausschuss  von  I  i  fahr,  Rudolf  Pösehl  und  Johann 
Mathie.  Fabrikanten.  un«l  Johann  Wöss,  Gastwirt, 
erlheilt,  lautet  auf  m>  Jahr«'  und  gewährt  alle  durch  «las 
Localbahngestitz  statuierten  Erleichterungen  und  Befreiung 
!  von  Stempel.  ({«'bnhiTii  und  Steuern  auf  30  Jahre. 

Als  concesMonsmässigtT  Vollendnngstcrmiu  war  nach 
dir  2'/,, jährigen  Baufrist  der  2*.  Jänner  188««  be- 
stimmt, für  wi'lcheii  Bautermin  scitnis  der  Bau-  und 
Betriebsunternelimung  die  Cuution  von  II.  5o.00o  bei- 
gestellt  wurde.  Die  Bahn  wurde  jeiloch  schon  am  18.  De- 
tobe r  1K8>*.  «las  ist  drei  Monate  und  zehn  Tage  früher 
eröffnet  und  hätte  bei  günstigen  Wilteriuigsverhältnisseii 
wohl  schon  im  August  1H88  er«>ttnet  werden  können. 

Im  übrigen  stimmt  die  I 'oucessiousurkunde  mit  dem 
«liVshezüglichcn  Formular«'  anderer  Lo«-all>ahnen  überein 
und  ist  die  Ausgabe  von  Prioritätsobligationen  ausgeschlossen. 

Obgleich  «lie  dellnitiveii  Bau-  und  Betriebsverträg«- 
noch  nicht  mit  «ler  hohen  Regierung  verhandelt  und  ver- 
einbart waren,  schritt  «lie  Bauunternehniung  schon  im 
!  Monat«-  Juni  188i»  an  «lie  Organisation  «-ines  Ceutral- 
bureau»  in  Linz  und  besetzte  «Ii«-  Linie  mit  technischem 
Personal  behufs  Durchführung  «ler  Vorarbeiten  für  «lie 
Stations-t'onunission  und  des  für  die  politische  Begehung 
und  das  Enteignungsverfahren  vorgeschriebenen  Detail- 
proji-ctes.  Ausarbeitung  der  Nonnultypenplän«-,  Bedingnis- 
hefte  und  Einleitung  der  wichtigsten  Liefeniiigswrträgc. 

Am  13.  September  1S86  begann  die  Station*-*  'om- 
mission  für  sämmtliche  elf  Stationen  «I«t  Miihlkreisbahn. 
welche  nach  der  Betriebsstationienmg  hinsichtlich  der 
Mitte  «l.-r  Aufnahmsgebäude  liegen: 

km 

l'rfahr  <)•«) 

Ottensheim  <J-3 

Rottenegg  13  2 

Gerling  200 

Neiihaus-Ni«-ilerwaldkirchen    .  26  4 

Netlfeldeli  33- 1 

Pürnstcin-St.  IM  er  ...  35  9 

Haslach  43"6 

Rohrbach -Bei-g  18"7 

Oepping  51 -7 

Aigen  -  Schlägl  5  7  6 

Nachdem  «Ii«-  von  Linz-Urfahr  über  Neufelden  un«l 
Aigen  nach  Krumaii  führende  Reichsstrasse  auf  circa  10  km 
Länge  mitbenutzt  werden  musste  üiach  dem  Vorprojecte 
waren  e>  14.  beziehungsweise  18  km)  und  «lie  M«jdalitäteu 
dieser  Benützung  mit  dem  hohen  k.  k.  Strassenärar  vor- 
her vereinbart  wt-nb-n  sollten,  das  Ausmaass  der  dies- 
bezüglichen Strassiiicon-ectionen  uml  Strnssenei  -breit  e- 
rungen  jerloch  in  Anbetracht  der  schwierigen  topographi- 
schen Verhältnisse  von  wesentlichem  Einflüsse  auf  die 
Baukosten  war.  was  insbesondere  für  die  Tlteilstrecke 
Urfahr-«  Kleusheim  und  t heilweise  auch  für  «Ii--  Ktinst- 
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Strasse  im  Sauiüsselgralicn  zwischen  Kotteni  irs"  im>l  <  i«'i-linir 
palt,  w.»  «Iii*  Strasse  im  Weichbililr  .li-r  Stadt  I  i  fahr 
zwischen  Hilusfi-Kncsti-lli'H  und  i-ntlnnu  d«'«  Donau  an 
steil  abfallender  Lehne  mitbenutzt,  beziclmntrsweise  <j- 
breitcrt  werden  sollti'.  und  im  Sauriisselirrabcn  mit  4*5"  „„ 
Maximalst  ei<*-ung-  aut-'eleirt    ist,   so   konnte   <l«-i-   in  der 
Zwischenzeit  mit  «lern  k.  k.  Haniu'ls-Minisieriutu  im  Texte 
vereinbarte  definitive  BauMi-ti-ay.  erst  am  Ii."».  März  1  Hh7 
allseitig  uiiterfertiiit  werden,  nachdem  vorln-r  und  zwar  , 
am  15.  Miirz  IH*7  unter  Intervention  dir  k.  k  tleneral-  1 
lns|MH*tii>ii  das  Protokoll  beheifcnd  die  St i-as*i-Mbcnfitzmi}rs- 
Modalitiiti'U  zwischen  dir  k  k.  Statthalterci  f'iir  ober- 
östcrreirh   einerseits   und   den  ronccssiotiareu  und  der  | 
Buuunternehmumr  anderseits  zustande  gekommen  war. 

Dil'  politische  Begehung  ln-pinn  am  20.  Mai  lb87  | 
in  Urfahr  und  endete  am  s.  Juni  in  Aigen  und  wunle  , 
das  Protokoll  am  I".  .'ntii  in  Linz  al>2fsclil>>sst'ii. 

Mit  Krlass  vom  ül.  .lnui  I ss7  der  k.  k.  Statthaltern 
wurde  iil'iT  spi-cii-lle  Krinürlitigun-x  di  r  hohen  t  '<*ntt al.st i-ll«* 
dir  Baueoiisens  für  die  Kid-  und  Wimi Vit«  n  «rttVilt. 

Von  den  laut  Bauvertrag  der  Baiiunternehmuiue  zur 
Virtnyun>r  !r«*stellt«-n  Barmitteln  von  tl.  1.7«mi.im.m>,  welche 
-ich  dnrrh  lebei-zeichnungcn  der  Interessenten  auf 
tl.  1  .T.-.o.OHO  erhöhten,  entfallen  <1.  su.Oiih  t'iir  die  Kscom|>ii«>- 
ninjrskosti-n  der  Staatssiibvention  und  verbleiben  -<>inii 
nur  fl.  l.iiTO.OOO.  dahor  die  li;iuunt<-i nolmmii^r  pni  Bahn- 
kilometer einschliesslich  reichlicher  Ausrüstung  mit 
Kaliriii'tiirhsiiiitti-In  und  Ii,  H'.t.  Inn  ;«n  l.e--t -vcloudeu  nur 
Ii.  29000  Barzahlung  crhi.lt. 

All«-  Abschlagszahlungen  an  die  Barnim  •  i nchmnng  , 
•■rfolgten  mit  ;j  t;3%  in  Barem  und  27  :i-r>  *.  in  Titeln  : 
d«*r  zukünftigen  t.icsellschaft.  Die  Kosten  der  \ '..ratlu-it. n  [ 
und  dir  Hauaufsirht.  welche  seitens  der  t  oiiee«.Monare 
und  si-it«*ns  der  k.  k.  Uem-ral-lnsn.  ction  geüM  wurde, 
mus-leii  gleichfalls  zu  Lasten  des  G<  iieral-Baupausehales 
dm  «  Ii  die  Bauiiiiternehmuii'.'  bestritten  werden. 

Der  Hell  iebsv  crt  rag  wur<le  gleichzeitig-  mit  dein  ' 
Bauvertruge  am  2h.  .Marz  !*k7  uuterzeii-liuet  und  auf 
zwölf  Jahn- abgeschlossen,  und  statuiert  die  \  Vi  |iflicliutng  j 
der  Beiriehsitnti-ini-liiiiuiig.  ohne  Jf in  k^ii:ht  auf  die  Höhe  ; 
der  Bruttoeinnahmen  der  Bahn  in  monatlichen  Katen  je 
ein  Drittel  der  Einnahmen  an  die  <ieselis«.-haft  der  Mühl-  j 
kreislmlm  abzuführen. 

Solcher  Art  ist  die  BautuiUi  uehniung  in  doppelter 
Hinsicht  an  der  Solidität  des  Baues  interessiert,  einmal 
als  Betriebsunteriiehmiiii!.'  wegen  der  möglichst  geringen 
Bahtni  Imllnngskostin  und  dann  als  Hauptac tionar  mit 
circa  ein  Viertel  des  gc«ammien  (ieseüschaflsrapitalcs, 

Dieses  eigvnthüiulichc  t'-Jarniitii-verhälniis  gewählte 
eine  gewisse  Beruhigung-  für  die  Nihsciibetiten  des  Anlage-  '■ 
capitab  --.  welche  bei  dein  zu  erwartenden  minimah-u  Vet-  l 
kehr  des   wirtschaftlich   armen   Miililkrcis.-s  der  Cefahr 
eines  Betriebdefieites  ausweichen. 

iS.0du«s  Im.l'I.I 


Eistnbjihnrerhtlifhe 
Knisrheidni^rn  des  Ober*.«.  «erirhlKho.t's. 

S.  lilllto  ) 

(i.  ir,.,,  ,ias  l 'n heil  >W*  k.  k.  Kii  isL-erh  lit.-s  in  Wels  wur.li- 
von  l.eiili  n  Sli'.  iltln-ileii  die  .\|ipelliiti..iisl>es.  liHenle  eiii|f.' t.raclil 
in  ib-r.-ii  Krle<lii:uiiL'  imn  k.  k.  Ol.erlainl.-ueriilite  in  Wien, 
mit    .Ii  in   Krkeiiiitiii-s.    v..in   ^7.  l»e.  emlM-r    1H88  Z.  17:t''7, 

■  bis     krei-L'eliellllielle     lltliell     III     dflll     AllsSJ.niill'-     iU.«-r  .Ii.- 

Ziuii.  kvvi  iMiiüf  'L  i-  Kinweii.ltiiii.'  iles  iiiYhi  ifeliiilireinli'ii  i ö  rii-iit»- 
-Mii.les  li.,t;itiet?  im  l'.liriu'eii  at.er  i«ti^eim«b-it  uiul  »•rkunnt 
«nnle.    if(>s    ,H,.  Klüir.riii    mil    ilir-m   Kl.'ffln'L'elin-n  ;«l«tr.-- 

\v  ii  S,-||   wi  l'.le. 

ItritniU': 

..Die  von  Seile  dir  Reklafften  l"ire«i.m  der  i.*tfrr.  Suaü- 
cisenlwbti  eirguti  du»  l'riLtil  in  der  Rh-Jinmif  erlu>k«ue  A[.|i«>Hatwci- 
lK-acliwerdo.  d»«n  iül-  Otn-ichte  ttbcrlianpt  und  da»  k.  k.  Kr«i*geiicht 
\Ve)B  uls  «ik-hes  rnr  Entacheidnu;;  dieser  Rechtsüa.-Ii«'  nii-ht  bcrufra 
seien,  luuünte  als  uiiliegrltmlet  *n*  den  s.-lnin  im  ernten  Urtheilp  an 
Jt'fülirten  ürüudeu  und  in  der  wi-iu-rni  Einüguuir  iniberUckisk-htii;! 
bl.  ibtu,  iUe>s  die  in  d.  in,  mil  H.il'dei-ret  vom  25.  Jftniier  IStSi  fnr 
d«<  i  ieliniigi.jet)i,  t  der  veftg.  (i.  <>.  an-ii;i'debntru  llofdttrcte  v  >in 
7.  November  ISi'M,  s-  7  eullmlteiie  Vursciirifi.,  da*s  die  P»rt*ien  in 
ihren  Eingab««  bei  solchen  Berichten,  wekbeu  auch  dir  llandeli- 
eericbt.-b.nkeit  üiiHteht.  «»et«  beizantueu  haben,  in  welcher  Eigen- 
-ihaft  nie  die  Hilfe  den  aucenifeneu  lierictites  in  Ans|>ru.'h  nehmta 
<il.  al>  Ilaii.leUgeiiclu  uder  aN  Civilgerielit.  für  das  ijeltun^gebiel  d« 
allt;.  (i.  0.  keine  Wirksamkeit  hat  und  naoh  S,  1  .1.  X.  jedes  lierichi 
seine  <"•  iniit-teiit  von  Amt  «wegen  /u  prilieu  hat,  das  k.  k.  Kreis^eridit 
Wels  aWr,  zU  Haudels^ericlit  de«  Orte.«  der  Kreignun^  nach  ^  3  de« 
i>»,  v^ni  6.  M*rz  ISC.U  r.nr  EnUn  lieiduiiu  diener  StreitJUcb*  l»f- 
rufen  int 

„In  der  Sjk-L«  m-UhI  jedoeh  innsi  die  AupetlatiunsbeaehweriU 
der  vreklatrteu  Direetiun  a'.s  begründet  erkannt  werden. 

,.N,n-li  dein  s,  2  de«  Gen.  vom  5.  MXra  IS6»  Xr.  I»  Ii.  Ii-  Ii 
w  ird  die  Eisenliahu-l'ntcrnehmung  %-ou  der  im  "f  1  desselhen  (les^lze« 
uunuieiteu  Haftiilli'-ht  danu  befreit,  »enu  erwienen  ist.  daas  die  Kr- 
l  iyrinn^  durch  Verschulden  des  Iteai-liädiKten  vernrsaeht  wurde. 

.  UitM-r  BewoU  ist  »Wr  im  vorli.  geuilen  Pr«Kes<e  der  Geklagten 

geluiieell. 

E«  i^l  iiitinlieb  durch  die  Aussagen  der  Zeugen  Josef  L.  an  l 
^iaiiz  K..  EoeMurutivführers.  erwiesen,  das»  die  von  Franz  K.  geföhrt^ 
Hesel  VLiiiaschiiie.  Auf  welcher  sithinich  derZeu^e  Josof  L.  befaud,  welche 
den  Erasmus  <>.  Überführte  und  dadurch  seinen  Tod  verursachte  !»'• 
vor  sie  si.li  in  Bewegung  gesetzt  h»t.  uur  wenige  Wagcnlnngcn  tu« 
dir  Stelle,  an  welcher  das  l'ugülrk  geschehen  ist,  auf  dem  erstm 
HaluiLcleisi-  sl«n.l  und  v.>r*.  Iirift'iiiilvsig  mit  dem  rothen  Lichte  lie 
leiirhtft  war.  dass  der  Filhr.T  Kranz  K..  als  er  die  Maschine  i« 
JW».  i;iing  «etjte.  den  vvirae«cbriel)eu*n  AebtungsptilT  mit  der  Daapf- 
j.feile.  eab.  dann  Inugsani  vorfuhr,  als  er  nach  einer  Fuhrt  v»n 
wciiiuen  Kldtti.m  fi  -  3  Wauenläng««!  .lewnuden  mit  einer  1-ateni" 
am  linken  Amt.  versehen,  in  der  üiehtnnx  der  Fahrt  zwischen  dem 
ersten  und  /.weite»  «leteise.  gehen  sab,  das*  dieser  Man«  sich  dann 
plötzlich.  2— ;i  Schritte  vor  der  in  Bewegung  hetindlicbeo  Reserve- 
mas.liine  an». duckt«,  das  erste  «Jeleise  y,u  UbetSL-hrciteii.  womnf  itfr 
Locuuiaivführer  einen  nenerlicben  l'tilf  mit  der  D.impfi.feife  und  zt 
(jleicb  roiitielampf  -.'ab  und  die  Bremsen  fest  atuuzieben  brt'ab:. 
iv>ranf  nach  et«a  einer  31asehineulänge  Entfernung  dieselbe  stille 
stand  und  sich  ergab,  d.iss  Erasmus  i  K  unter  dieselbe  gerutben  mi'l 
■i.-bwer  verletzt  war. 

..liin.it  in  veller  IVbeieiustiminiiiig  steht  die  Aussige  de« 
Mathias  AI.  W'agr-ii.iufsele-rs  der  Statiun  Wels,  der  ein  unuiittelbater 
Zeuge  de.«  Unglück»  gewe«en  ist,  uud  bestätigt,  dass,  nnrlideiu  Eia«- 
nius  'lein  vnn  ihm  n-MHbrleii  Zuge  auf  -lern  «weiten  iieei«e 

in  di>-  snaiiui  W.ls  ciruietahreii  war  und  7-s  Wauen  »eines  Z-ig<- 
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auf  das  einte  Geleise  verschoben  waren,  gesehen  hat.  wie  Erna  nun  i ». 
zwischen  dem  1.  und  a.  Oelewe,  in  der  Richtung  Wels  Salzburg  \ 
heraufging,  in  «einem  Buch  die.  von  Wels  au«,  mit  seinem  Zuge 
mitzunehmenden  neuen  Wagen,  die  vom  vierten  Geleise  auf  das 
«weite  Geleise  gestellt  waren,  notierte,  und  sich  dann  dem  mt«n 
Geleise  zuwendete,  um  ttber  dasselbe  auf  den  Perron  zu  gelangen, 
während  die  Rcservcmascliine  dea  Franz  K.  höchstens  2—3  Schritte 
von  ihm  entfernt  war,  wodurch  er.  ungeachtet  Kraut  K.  sogleich  den 
WartmiigspBfl'  und  Ooutredampf  gab.  von  der  Maschine,  die  auch  so- 
gleich zum  Stehen  gebracht  wurde,  niedergestossen  ward  und  unter 
die  Maschine  auf  da«  erste  Geleise  fiel. 

„Ancb  dieser  Zeuge  bestiitigt.  das*  die  Reaervemftschiiie  v.>r- 
schriftsiniisaig  beleuchtet  war  und  der  Fuhrer  derselben,  Franz  K., 
bevor  er  die  Maschine  iu  Bewegung  setzte,  deu  WaruungspfllT  mit 
der  Patnpfeim-  gab  und  dann  langsam  vurtnlir. 

,Es  ergiebt  sieb  aus  diesen  Zeugenaussagen,  dass  vor  der 
Fahrt  dieser  Keserveinaschiiic  alle  rorgexehriebenou  Vorsichten  be- 
obachtet wnrdeu.  dass  Jedermann,  der  sich  auf  dem  Standpunkte  des 
Erasmus  0.  befand,  die  gehörig  beleuchtete  Maschine,  die  nur  in 
kurzer  Kntfernnng  von  ihm  auf  dem  ersten  lieleise  stand,  bei  nur 
gewöhnlicher  Aufmerksamkeit  wahrnehmen  musste,  schon  bevor  sieh 
dieselbe  in  Bewegnug  setzte,  und  dass  Erasmus  <>.,  wenn  er  di-m- 
nngeachtet  die  anfahrende  Maschine  und  den  Warimugsprill  nicht 
wahrnahm,  nicht  die  gehörige  Aufmerksamkeit  bei  Verrichtung  des 
gefahrvollen  Dienstes  zwischen  den  Geleisen  in  Anwendung  brachte, 
was  im  Sinne.de*  §  !2!U  u.  b.  G.  E.  ein  Verschulden  begründet. 

.  Die  gegen  diese  Zeugen  erhobene  Einwendung  der  Bedenk- 
lichkeit  aus  dein  (imnde  des  g  14a  <■.)  a.  G.  o.  ist  unbegründet, 
weil  da*  Verhältnis  derselben  zur  geklagten  Eiscnbahndircction  kein 
solches  ist,  wie  es  der  $  14a  a.  G.  l».  tniu  Vorhandensein  eines 
KedenkliehkeitsUHistandes  erfordert  und  ebensowenig  kann  der  Zeuge 
Franz  K.  als  ein  verwerflicher  Zeuge  im  Sinne  de«  S  '41  <). 
darum  angesehen  »erden,  weil  er  im  Strafverfahren  als  verdächtig 
vernommen  wurde:  denn  durch  den  Strafakt,  auf  dessen  Inhalt  sich 
die  Geklagte  im  Sinne  des  $  30  S.  I'.  beruft,  ist  ersichtlich,  dass 
wegen  Mangels  eines  demselben  zur  Last  liegenden  strafbaren  Ver- 
schuldens die  Voieihcbiingen  rechtskräftig  eingestellt  worden  sind.  ■ 

..Pas  schon  aus  deu  von  den  Zeugen  bestätigten  Thntsacbeu 
sich  ergebende  Verschulden  de*  Erasmus  0.  wird  von  ihm  selbst  bei 
»einer  istrafgcrichtlichcn  Vernehmung  als  Zeuge  und  Beschädigter 
damit  zugegeben,  da»  er  am  8.  April  IKS8  aussagte,  «  r  sei  ziemlich 
starken  Schritte«  Uber  die  Geleise  gegangen  und  habe  weder  nach 
rechts  noch  nach  links  gesehen.  (S  1297  a.  b.  G.  B-i 

..Auch  auf  diese  Aussage  ist  bei  Entscheidung  dieser  Rechts- 
sache Bedacht  zu  nehmen,  weit  sich  die  (ieklagto  aut  den  Inhalt 
dieses  Strafprocesses  als  Beweismittel  im  Sinuc  des  !j  2}  Sunt.  Fat. 
in  der  Einrede  beruft. 

..Diesem  Verschulden  des  Erasmus  O.  .steht  nicht  entgegen, 
dass  weder  er  selbst,  noch  auch  die  vernommenen  Zeugen  Georg  L  I 
und  Franz  S.,  die  ganz  in  der  Nahe  der  Unglücksstelle  sich  befanden, 
den  WarnniigsptifT  der  Rescrvemnechine  vor  Antritt  der  Fuhrt  gehol  t 
haben,  denn  dieselbe«  befanden  sich  zur  Zeit,  als  das  Warnuiigssignal 
ertönte,  nicht  iu  einer  Dienstverrichtung,  sondern  sassen  mit  einander 
im  Gespräche,  hatten  somit  keine  Veranlassung  auf  dasselbe  zu 
achten,  können  übrigens  nicht  behaupten,  dass  das  Signal  nicht 
gegeben  wurde,  w  ahren1!  das  Gegentheil  durch  drei  eidliche  Zeugnisse 
.twieaen  ist. 

„Es  ist  auch  nicht,  wie  der  erst«  Kichter  in  seinen  Gründen 
ausführt,  zur  Coustatieruug  eines  Verschuldens  dea  Erasmus  l>.  er- 
forderlich, dass  derselbe,  um  ihm  eine  Unvorsichtigkeit  zur  Last  zu 
legen,  das  Herannahen  der  ReservemascLine  und  das  Warunncssignal 
wahrgenommen  habe  ;  denn  eben  in  der  NiihlVa.hisujg  der  in  kurzer 
Entfernung  von  ihm  befindlichen,  beleuchteten  Maschine  und  ihres 
Wamnngssignals  liegt  der  Mangel  der  gehörigen  Aufmerksamkeit, 
welchen  das  Gesetz  im  S  »■  !>•  G.  K.  als  .-in  Verschulden  W-  I 


zeichnet  und  es  hat  auch  auf  die  Möglichkeit  der  Wahrnehmung  der 
in  kurzer  Entfernung  von  Erasmus  l».  stehenden,  roth  beleuchteten 
Maschiue  der  Grad  der  Beleuchtung  des  Bahnhofes  selbst  keinen 
Kinfluss. 

„Nachdem  unn  im  Sinne  de*  sj  i  des  Gesetzes  vom  5.  Mär* 
I8»9  Nr.  27  R.  G.  B.  das  Verschulden  des  Beschädigten  ern-icei» 
ist.  war  da*  Klagebegehreu  abzuweisen,  ohne  auf  die  Ili.be  der  er- 
hobenen Ansprücho  weiter  einzngeheD 

U.Imt  die  Revision  il>-r  Klüger,  «eich--  sich  illir.Ii  das 
..l.cigerichtliehe  Uliheil  beschwert  erachteten,  hat  der  k.  k. 
..berste  Gerichtshof  mit  dem  Urtlicile  v.im  2»i.  Fehnwr  188!». 
Z.  127<i  .las.  L1l1lieil  «hs  k.  k.  Obeilandesgericlitcs  in  Wi.-ii 
vom  27.  f)i-reinl»-r  1HSM  Z.  I7.'l!>7.  welches  in  seinen),  das 
.•rstficht.ili.il«-  Unheil  bestätigenden  Tli.ilc  uiilwilllirt  I. leiht, 
tu  sciiieiu  das  i  rstri.  lit.'i'liche  Unheil  in  dessen  Punkt  l  2, 
sow.it  dieser  die  den  Kindern  Kail  und  Anna,  bis  xtt  deren 
Selbsteriwlttmgsiäliigkeit  zuerkannten  .lahresbetrllgc  fi  20  fl. 
lietrirtt.  abändernden  Theile  zu  liestiuigeii.  in  s-inein  übrigen,  das 
crsiri.hterlUhe  Unheil  in  dessen  übrigen  Funkten  zur  Gänze  ab- 
weisenden und  die  Klüger  in  den  Ersatz  der  l'r.icess-  und 
Ap|>r  llati<>iiskos|>'ii  verfallenden  Theile  jedoch  alj/.tiiin.lern  und 
das  Unheil  des  k.  I«.  Kreisgerichtes  in  Wels  v..in  20.  Nov. 
Ihmh  Z.  jiill.  in  .l.ss.-n  l'uukteii  l  l.  .lauii  2  (mit  Ausnahme 
des.  die  Kindel'  Karl  und  Anna  betreffenden,  bereits  ..heu  er- 
wilhnten.  abgewies.ii  l.l.il.en.l.ii  Tlieil.si  ferner  in  dessen 
Funkten  II  und  III  unter  Aiil.cinuiiiung  •  iti*-i-  neuen  Frist  von 
l  I  Tagen   zum  Antritte  des.   der  Klilgeriu   Marie  U.  li.  vi.r- 

gelas*en.  |)  S.  h.1tZllligS4'i.les  ssiedef  herzustellen,  lM-ziehlllig>- 
weise  zu  bestätigen  und  auszusprechen  befunden,  .lass  die 
Helangte.  web  he  ihre  .\ppellati..nsk<>steii  selbst  zu  tragen  hat, 
w -huldig  ist.  >le|i  Klagern  ihre  Ue\isi.>nsk»steii  mit  l">  H.  <">.  W. 
binnen  drei  Tagen  bei  sonstiger  Exemtion  zu  ersetzen. 

Gründe: 

„Nachdem  das  crstrichterlichc  Unheil  vom  k.  k.  Oborlaudes- 
gerkht  unter  Zurückweisung  der  Appellation  der  Klager  iu  theil- 
weiser  Stuttgcbuug  der  Appt-llatiou  der  Belangten  tbeilweise  abge- 
ändert worden  ist.  kann  das  ol. ergerichtliche  Unheil  (Iber  die  Revi- 
sion der  KIitg>  r  nur  in  seinen,  d:is  erst  richterliche  Unheil  abändern- 
den Paukten  der  oberstrichterlichen  Benrtbeilung,  insoweit  es  sieh 
dämm  handelt,  ob  das  obergenchtliche  Unheil  in  «einen  abändern- 
den Punkten  zu  bestätigen  oder  die  crstiichtcrliche  Entscheidung 
wieder  herzustellen,  oder  aber  den  Klagen»  weniger  zuzuerkennen 
sei,  nU  ihnen  von  der  ersten  tuMunz  zugesprochen  wurde,  nuter- 
zogen  werden. 

.Es  mag  immerhin  als  gerichuorduitugsniitssig  erwiesen  angesehen 
werden,  dass  von  der  Babnuntcruehmung.  beziehungsweise  Von  ihren 
Bediensteten  keine  jener  Vorsichtsmassregeln  verabsäumt  wurde,  die 
zur  möglichsten  Verhütung  vou  Gefährdungen  des  Korpers  uud  des 
Lebens  der  auf  den  Bahnhöfen  wahreud  stutttindcndcn  Waggons- 
Verschiebungen  dienstlich  verkehrenden  B^hnbediensteten  vorgezeieb- 
net  sind. 

.Die  Bahuunternelimniig  künute  aber  im  vorliegenden  Kalle 
erst  dann  Von  der  im  «J  1  des  Gesekes  v-.m  fi.  März  IHK»  Nr.  27 
K  G.  B.  normierten  ErsatzpHicbt  befreit  erachtet  werden,  wenn  sie 
bewiesen  haben  würde,  dass  die  Kreignung,  wodurch  Erasmus  0 
um's  Leben  kam.  durch  dessen  eigenes  Verschulden  verursacht  wurde. 

„Ob  nun  Erasmus  0.  unmittelbar  vor  der  langsam  lieranfabren- 
den  Maschine  noch  das  tieleise  Übersetzen  wollte,  strauchelte  und  so 
verunglückte,  wie  dies  die-  Belaugte  in  ihrer  Appcllutionsbeschwerdc 
ausführte,  u.ler  ob  derselbe,  wie  c-r  dies  selbst  vor  seinem  Ableben 
noch  der  fcreisgerichtlicj.en  l'ijtersuehungscomniissiou  angab,  auf 
seinem  Dieustgangc  vom  virrtcu  Baliugclcise.  wo  er  die  Ma*.-lüuc 
seiues  Güterzuges  besichtigt  hatte,  in  die  Stati«.iiskauzlei  als  er  das 
erste  vor  dem  Stationsgebäude  befindliche  Gtleie\  ohne  nael.  rechts 
oder  inks  zu  sehen,  starkin  Sihritt.  s  übersetzen  wollte,  von  ein.-iu 
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in  der  \  erschiehung  bctiuillichtii.  von  ihm  nicht  bemerkten  Lastzuge 
11.  zw.  vom  Puffer  der  Maschine  niedergestossen  wurde  und  »o  ver- 
unglückte, so  Ii« st  «ich  ans  der  Art  und  unter  den  Uinständcu,  wie 
dieser  Unfall  dem  Erasmus  O.  zustiess,  noch  immer  nicht  mit  Be- 
stimmtheit aussprechen,  das*  e»  einem  Verschulden  de*  U.  zuzu- 
schreiben sei.  das«  er  nm's  Leben  kam.  Denn  es  mnsa  doch  auch  in 
Betracht  gezogen  werden,  da»*  Erasmus  <».  zur  kritischen  Zeit  das 
Bahngelcise  in  Erfüllung  »einer  Dieiistesobliegenheitcu  passieren 
inusstc  und  dabei  niu-b  nicht  äugstlich  zogern  durfte,  und  das«  im 
Momente  auch  «ein  CieUt  mit  der  eifrigen  Erfüllung  seiner  Dienst- 
pflicht beschäftigt  w«r  und  hindurch  von  der  umsichtigen  Wachsam- 
keit  gegen  die  ihu  umgebende  Gefahr  abgehakt  worden  «ein  man- 
sowie  das»  es  nicht  nachgewiesen  erscheint,  da»»  Erasmus  ti  da» 
Herannahen  der  Maschine  wahrgenommen  und  insbesondere  das  War- 
mings'iginil  gehört  habe;  er  selbst,  nls  Zeuge  vom  Uutersuchungs- 
richtcr  einvernommen,  hat  angegeben,  weder  das  Herannahet!  der 
Maschine  wahrgenommen,  noch  einen  WarnimgsprifT  gekört  zu  haben 
l'ud  wenn  nun  schon,  wie  die«  da»  <  >h«rgericht  in  der  Begründung 
.eines  Urtheile*  annimmt,  in  der  Nicht beaehtnng  der  m  geringer  Ent- 
fernung von  ihm  befindlichen  beleuchteten  Maschine  und  ihres  War- 
uungssiguale*  ein  Mangel  gehöriger  Aufmerksamkeit  in  abstracto  ge- 
legen «ein  mag.  so  kann  doch  in  concreto  dem  oben  Angeführten 
nufolge  dieser  momentane  Mangel  gehöriger  Aufmerksamkeit  noch 
immerhin  entschuldbar  erscheinen  und  inuss  nicht  Uotbwendig  als  ein 
Verschulden  dem  Krasmus  O.  zur  I.ast  gelegt  werden. 

„Aber  nur,  wenn  ein  Verschulde«  des  Era»uw«  u.  v..llkowmcn 
klargestellt  wäre,  konnte  die  Bahnuutcrnebmuug  von  ihrer  gesetz- 
liehen  Ersatzpflieht  freigesprochen  weiden. 

, Ks  mag  hier  auch  noch  auf  die  B- Stimmung  des  verwandten 
l'nfallsver*icheiiingsgeäelxe.s  vom  29.  Dec.  1*87  Nr.  1  R  G.  15.  ex 
IHkh  jj  l.  letzter  Absatz  hingewiesen  werden,  welche  den  Anspruch 
des  verletzten  Betriebst»  Jietisteteu  nur  damals  au«seblies«t.  wenu 
dieser  Bedienstete  den  Betriebsunfall  vorsätzlich  herbeigeführt  hat. 
woraus  wohl  auch  gefolgert  werde«  darf,  da*s  das  Gesetz  vom 
■».  Marz  18«;»  Nr.  27  ]{.  G.  ti.  nutet  dem  Ausdrucke  .Verschulden" 
nicht  scheu  jede»  leichte  und  entschuldbare  Versehen  oder  momen- 
tanes Sichvergewi-n.  wie     hier  bei  O.  unterlief,  begriffen  haben  wolle. 

„Den  Klägern  kann  dahe-:  aus  den  vom  ubergerichte  hiefür 
augefübrteu  Gründen,  der  von  ihnen  gestellte  Schadenersatzanspruch 
nicht  abgesprochen  werden,  und  es  war  der  erstrichterlichen  Kechts- 
nnschauuug  zuzustimmen,  da»  der  llelangten  die  Schadenersatz- 
leistnug  nach  Maassgalie  de*  Gesetzes  vom  5.  Marz  IM«»  obliegt. 

„Waa  nuu  die  in  den  l'unkten  I  1  und  dann  II  des  erst- 
richterlieben  Urtheiles  hrierle  Zifferhöhe  dieser  Ersatzleistung  anbe- 
langt, so  genügt  e«  auf  die  diesbezüglichen  ers  (richterlichen  Gründe 
hioznweiaen,  und  ist  es  dabei  ganz  nebensächlich,  das»  darin  auch 
das,  allerdings  nicht  gcricbtsordnuugsmässig  nachgewiesenen  Bezuges 
der  vollständigen  Adjustierung  erwähnt  uird,  da  dieser  Bezug  bei 
der  Bemessung  der  Ets.iUleistuiig  von  keinem  Belange  ist;  bettcfl's 
der  Angemessenheit  de»  vom  ersten  ltichtcr  uusgrinittelten  Ersatzes 
wird  übrigens  hier  uebenbei  auch  auf  die  Bestimmung  des  s,  7  des 
I  nlallversichernngsgei,  tzes  hingewiesen. 

,.Für  die  Kinder  Karl  und  Anna  die  zur  Zeit  des  Ablebens 
ihres  Vaters  bereits  1«  und  15»  ,  .Tabre  alt  waren,  kam  ein  Ersatz- 
helrag  nielit  auszusprechen,  da  Kinder  von  Eltern  in  solcher  Lebens- 
stellung, wie  der  Vater  U.  innehatte,  in  einem  Alter  von  15  Jahren, 
wie  dies  auch  das  mehrcitierte  Uiifallversichennigsgev  tz  vom  2*.  Dcc. 
IMM7  Nr.  7  Z.  •>  lil  a  Voraiiss.  tzt,  bereit*  selbstcrlmltuiigslätiig  sind, 
lind  die  Kläger  Beweise  des  liegt utheil*  nicht  beigebracht  hüben; 
es  war  daher  u.  zw.  nur  in  diesem  Punkt«-,  diu  obtrgerichtliche  ab- 
»elsliclie  t'ttheil  zn  bestätigen 

„Im  Ausspruche,  betreffs  de-  Processko*te»ersatzes  w utile  das 
erstnehterlicbc  l'rtteil.  aus  dessen  bezüglicher  B-gründung  und  in 
der  weitet«»  Erwägung  betätigt,  das*  die  lo-chtsvertheidig-ting 
aueii  bezüglich  jenes  Punktes,  in  wekhcln  das  Kluge'i.  gebren  in 
diesem    .,ber*tg*riclitlii-heu   Unheil.-   abgci  ic-c»   ward-,   I»  s  Jen 


Kosten  nieht  veniisicht  hat  und  dass  die  Bestimmung  der  Ziffer- 
hohe  dieser  Kosleu  augemeasen  ist. 

„Da  nunmehr  die  Appellation  der  Belangten  nur  von  einem 
geringfügigen  Erfolge  begleitet  erscheint,  wurde  im  Grunde  der  Be- 
stimmung der      25  und  2«  des  Gesetze*  vom  1«.  Mai  1874  Nr. 
K.  G.  B.  ausgesprochen,  das*  die  Belangte  ihre  Appellation*kost-u 
selbst  zu  tragen  habe. 

„Die  Kläger  haben  mit  ihrer  Revision  in  den  weitaus  wieh- 
tigeten  l'unkten  obge-iegt.  die  Belangte  war  daher  iu  den  Ersatx 
der  vollen  Kevisiouskosten  an  die  Kläger  zu  verfallen. 
(Erkenntnis  des  k  k.  obersten  Gerichtshofes  vom  2<;  Vebriiar  1*><!I. 
Z.  127«.. 


TKCIINISCIli:  HrNDSCH.Vl*. 

Mncnoli«  .  Anllfrlctlons  -  MeUII.  Diese  Metnlleonipositioii 
welche  sieh  uameiitlich  für  Wagen-  und  l.oeoinotiv-Acbslaeer  besonders 
tut  eignen  soll,  indem  es  eiu  ss-lbstölendes  Metall  ist,  welches  dos 
Heiaslaufen  bedeutend  hiulauhült  und  auch  an  Sehmicnualt-ria! -Ver- 
brauch Krsparni»»!'  erzielen  lässt.  ist  nach  uiehrfaehen  Zeugnissen  v.m 
Eisenbahnen  der  \'er>>inigleu  Staaten  Nordamerikas  schon  seit  lilnger-r 
Zeit  mit  crosjseni  \'»ribcile  in  Gebruucb  und  scheint  wegen  »einer 
Vortheile  sieh  in  immer  weitere  Kreise  eitunbtirgern.  Die  iiuniuehr 
auch  auf  einzelnen  heimischen  Kisenbahueii  einsrelciteien  Versncle' 
diiiflen  wohl  naher  feststHlen,  inwiefern  die  daran  geknüpften  Er- 
Wartungen  sieh  cifüllen. 

Kr»eb8pfnnt  der  rnirllselien  Kohlenfelder.  Eine  in  der  Min- 
der Seeh*iger-.lahre  niedergesetzte  k"nigl.  fomniission  behufs  lest- 
slellung  des  Kohlenrcichthums  in  Grossbritaunien  kam  im  Jahre  1871 
zu  dem  Ergebnisse,  das»  die  vorhandenen  Kohlen  no.4i  für  eine  Zeil 
von  !lVi  Jahren  ausreichen. 

Nach  neueren  Untersuchungen  von  l' r i  ee-  W i  1 1  ia ms,  welche 
derselbe  kürzlich  der  Statistical  Society  vorlegte,  beruht  diese  Zahl 
auf  eiuer  «*nz  erheblichen  l'eberschätzuu;;.  Bei  Zugrundelegung  eines 
i  fortlaufenden  Verbrauche«  von  der  Grösae  des  gegenwJtrtigen,  liudet 
I  Pri««. William»,  das»  die  gesummten  «ngliscben  Kohlenfelder 
|  mit  Ausnahme  von  Deinbigshire  und  Kliuubire  bereits  im  Jahre  19« 

•  erschöpft  »ein  werden  Zuerst  soll  der  westliche  Theil  von  Süd-Walea. 
bekannt  durch  seine  wertvollen  Kc*selkohlen.  an  die  Reihe  kommen, 
n*nili.'b  in  1«  -lahreu.  Warwiksbire  »oll  in  ">H  laliren  folgen.  Schott- 
land in  »2  Jahren  keine  Kohlen  mehr  besitzen,  und  iu  »5  Jahren  seil 
es  North-*  uinberlaud  und  Dnrhani  ebenso  ergehen. 

Denkmal  für  Fnvre.  In  der  Schweiz  hat  sich  ein  Ausselms» 
gebildet,  welcher  durch  einen  Aufruf  zur  Gründung  eines  Denkmal'* 
für  I-oiüs  Favre,  den  Durchbohret  des  St.  Gotthard»,  in  dessen  Gehnrts- 
j  orte  (  liene-'l'b-'inen  im  i  anjon  Genf  auffordert.  Favre  hat  seine 
j  Lehr-  und  Wanderjahre  in  Frankreich  verbracht  und  sieh  bereits  an 
;  mehreren  französischen  Werken  der  Ingenieiliklinst.  besonders  auch 
am  M  int  v \  nis  betheiligt,  als  er  1m72  alle  Angebote  auf  den  Gott- 
hard-Tunnet um  15  Millionen  unterbot  und  sich  ausserdem  verpachtete. 
;  die  Arbeit  um  eiu  Jahr  früher  herzustellen,  »1»  die  übrigen  Bieter. 

•  Unter  l'eberwiiiduiig  sehr  erheb]),  her  isehwici  igkeiten  forderte  er  d>» 
j  gewaltige  Werk  Am  I».  Juli  1*7»  verstarb  er  plötzlich  bei  einen 
I  Besuche  des  noch  nicht  fertiggestellten  Tunnels. 

Elektrische  Locomothe  von  Duft.  Diese  Locomotive  ist  na«i 
dem  ..Elektrimn-  für  DJ.'»  HP.  constniiert  und  wird  gegenwartig  ab 
Vev.sncbsmascl.iue  der  New -Yorker  Hochbahn  benutzt.  Die  Versuche 
;  winden  iu  der  ».  Avenue  abgehalten  nnd  sind  befriedigend  ausgefallen. 
Die  Maschinen,   mit   welchen  vor  'J— 3  Jahren  Versuche  gemacht 

I wurde»,  zogen  ull-nliin;*  auch  einige  Wägen,  waren  aber  gegenüber 
den  gebräuchliche!)  Dampfmaschinen  zu  schwach.  Die  Locomotive 
Daft  wiegt  lo  t  um!  kann  i'assagier/Jige  mit  4  Wagen  zu  17«  Per- 
sonen bewältigen,  was  zusammen  ein  Totalgewicht  sanimt  Motor  »on 
:  77  t  Lriebt    Mit  8  Waggons,  also  VJ  't.  überwand  die  Locomotive  die 
,  stärkste  Steigung  von  1  :  04  mit  der  lo  sehwindigkeit  von  7  ö  Meilen 
pro  .Stunde,  mit    I  leeren  Waggon»,  als.)  «M  t.  ergab  lieb  die  Ge- 
schwindigkeit zu  '-'S  Meilen  und  bei  3  Wagen,  also  .'>2 1.  eine  sol  lte 
von  J'i  Meil-n  pro  Stunde,   Die  früher  zur  Stmmlciiung  benutzte 
„dritte  Schiene."  st>.it,.  den  Dampfbetrieb  und  ist  jetzt  durch  '■•  »zö'.lige 
Kupferstreifeti.  die  hu  den  Sicbcrheitshölzi  ru  befestigt  sind,  ersetzt 
AU  Ii  ii-  kleitung  wird  die  Kiseneoustrur.tion  des  Vialuc'es  lieniltzt. 
i  Die  W  iit-cuiiM»!  Imie  ist  iiiK'h  dem  gewidinliehen  i »inmaie-S»  stein  mit 
j  vier  Magneten  cimslrnierl.  und  gesehiidjt  die  l  ebcitiagimg  an  ein* 
i  der  gekuppelti'U  Triebräder  mittelst  Verzahnung.  Zu  deu  Versnchen 
wurden   s)H:cieil   regnerische   und    sonst    un.iugeiielime  Veihaltnuse 
|  zeig-nde  Nächte  beiitll/t.  und  « ,ir  mau  darüber  einig,  dvs*  der  Etsiw 
,  d,r  Daiiipl'locoiUirtive  mit  ihrem  Kaitcli.  Kos.  ,■(.,.  ^ine  t\  •liltl  at  i-ir 
New-Vork  wäre. 
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C  11  R  ()  N  I  K. 

Per  Verwaltnnesberieht  der  k.  k.  OesterrtirklschcB  Htsatsbahneii 
Hlr  das  Jahr  1888. 

Iii  «■■iii-tn  stattlichen  Bande  von  181  Drn.kscil.-u  jribt 
•Ii«'  k.  k.  tieneral-Directii.n  d«-r  Ocstorr.  Staut sl.ahucii  einen  er- 
schöpfenden Bericht  über  die  Verwallims  des  ihrer  Leitnup 
unterstehenden  BahucompU-xes  im  (tesehiiftsjahre  18*8. 

Mit  Rücksicht  auf  den  knapp  znsem.ssencii  Kanin  können 
wir  hier  uns  il»>r  Füll«-  von  interessanten  Details«,  welche  dieser 
Bericht   enthalt,   nur  die  wi.htisstcu  hervorheben  und  foljren 

ltielM-i  Ullismuchr  der  Allordlltllie'  des  Gescliitftsb.-riehtes  selbst, 
als  dessen  strens  sachliche  (iliederunp!  die  Ucbolsiolit  über  den 
reichen  Stotf  llllircliieitl  erleichtert. 

Xach  einer  Killleitnilf.',  ill  Welcher  ilie  t.esiinililtelschnisse 
des  Staat  seiseiibahnbolriob.s  im  Jahre  1888  resümiert  und  mit 
jenen  des  Vorjahres  verliehen  «erden,  bringt  der  allgemeine 
Theil  des  Geschäftsberichtes  Naehrieliteii  über  ilie  in  iler 
Oriiuiiisatinii  des  Ontraldienstes,  wie  hei  den  k.  k.  Eisenbahn- 
Hetrielisdir.M-ti.inen  und  den  e.vecutiv.-ii  Diciistcsstollen  einjre- 
I  ret  eilen  Acnderuilgen . 

[las  rersonal  ihr  k.  k.  Ocsterr.  St.uilshahlion  bestand 
mit  Schills*  des  .lahtvs  1888  ans:  .i.:i)K  Beamten,  1.95H  l'iitev 
iMimiten,  5.207  Dienern,  4.0  12  Wri.  lit.-rn.  zusammen  1 1.550  An- 
ire-tellteu,  weiche  an  Besoldungen  einen  Aufwand  v..n  tl.  12.7  18.892 
erfol'dellell. 

Das  Vermögen  Versorgung*-  und  Humanitats-lnuti- 
t  uli.  •neu  und  der  Stiftungen  holief  sich  insgc  sainmt  auf  Ii.  9.540.819, 
wovon  fl.  0,12:1.122  in  Effecten,  fl.  2.054.105  in  Realitäten, 
der  Rest  iii  Forderungen  angelegt  waren. 

Durch  Eröffnung  neuer  Linien  erfuhr  «las  staatliche  Iii— 
tricbsn.-t/  im  Jahre  1888  einen  Zuwachs  v.ui  -j:U>  km.  wodurch 
die  iresammte  Botriehsliingo  sich  auf  .".777  km  erhöhte. 

Wie  ans  ein.)-  sehr  instnictheii  Talnlle  über  die  all- 
niiiligo  Entwicklung  des  Staatsciseiibahnbetriebos  hervnigeht. 
brachte  den  grössten  Zuwachs,  nämlich  45''  „.  das  Jahr  188  I. 
den  kleinsten  das  Jahr  1-SHii  mit  il-ii  I"  , .  wahrend  die  im  Rerh-hts- 
jahre  m  neröffneten  Strecken  1"  „  der  G.-sammtlSuge  repräsentieren, 

Unter  den  neun  k.  k.  Eiscnhahn-Rolriebsdirccfioneii  hat 
Pilsen  mit  87 1  km  die  grösste  Liingciiaiisdchnmii; ,  ihm  zu- 
nächst  steht  Prag  mit  802  km:  Wien  mit  57«  km  figuriert  als 

sechste  in  der  Ueille. 

All  Kahrhetriebsinittehl  besassen  die  k.  k.  Ocsterr.  Staats, 
l.ahneu  908  Locoinotivcii,  darunter  I  für  schmalspurige  Linien. 
K19  Teiidcrloromotiveii.  MOH  Tender,  2510  Personenwagen  mit 
87.202  Sitzplätzen  und  18.171  Güterwagen.  Ausserdem  waren 
5«  Miethinaschinen,  sow  ie  2:i  |  fremden  Paindeii  -„'.hörige  Watren 
und  17fi«  Leihwagen  in  Verwendung.  Der  S.  hilfspark  für  den 
B..densee  In  stand  aus  l  Riidei-.lampfhooten  mit  eiro-ni  Fassniiu-s- 
räum  tür  15H0  Personen.  2  Propellern  und  4  Tinj.r ikilhm n. 

Der  Betrieb  hatte  im  Jahre  1888  vielfach  mit  Kicnieiitar- 
ereignissen  zu  kilnipfen;  ausser  den  ahnorin  starken  S.lni.-.— 
fallen  in  den  drei  ersten  Monaten  des  Jahres  verzeichnet  der 
Bericht  nicht  weniger  als  zwölf  grössere  Lawinenstürze  und 
zwei  l'ehers.  hweiiiiiiiiniri'H  des  Rheins  und  der  Moldau,  welche 
langer  andauernde  Verkehrs.  instellungcn  zur  Köln."  hatten. 

Auf  dem  staatlichen  li.-triel.sn.  tze  haben  im  Jahre  1888 
im  Ganzen  171. «28  Züge  mit  2«,.i08.20<)  Zugskil..ii,cf,  in  ver- 
keim, was  pr»  Tag  die  resp.-ctahle  Dun  Iis«  litiittslelstiing  von 
lau«  Zügen  mit  71.88H  Ziigskilonicf.ni  erpicht.  Gegenüber 
dein  Voijahre  wurde  .ine  um  10-  In',.  ariWere  Anzahl  von 
Ziiircu  ^cftlhrt  und  um  .'»  •> J'1  ,,  mehr  Zii^skilomi  t.r  trcldircn. 

I»ie  (iesammtzahl  der  A<  hskil<'meter  hetnic  955,722.8:10. 
jene  der  hefr.rdert.il  l!rnttMi,.niienkil«iiieiei-  5,2lo,<»L'5.l<iO.  Pr<> 
IOOm  Briittotoiineukiloineti  r  stellten  sieh  die  Kosten  des  Brenn-  | 
materiales  der  Locmotiven   im  Jahre    Ihhs  auf  11  «7  kr..  1 
K.tren  (2  .(1  kr.  im  Jahr.  1887. 


Die  aesituiintcn  Betriebseinnahmen  des  unter  staatlicher 
Verwaltitnc  stehenden  Bahnconiplexes  hahen  im  Jahr.-  1888 
hetrasreii  IL  50,«0!».!»87.  Ulli  fl.  •I.'i(l5.:»8l    .Hier  «.!!!»"  „  mehr 

als  im  Jahre  1887.  An  dir  Steiireriin«-  partieipieren  sowohl 
d.-r  Personen-  als  der  tiüfertrans]K.rt.  Bei  ersterem  hetriitrt  die 
Zunahme  der  ReiM-iideii  4-24"  „.  die  Krh.'dmnp  der  Einnahmen 
hi.  fiir  5  H!i;',,. 

In  der  Erliinteiunp  der  Betriel.seinnahiueii  hriiiKt  H«t 
iTesrhUftshericlit  einen  sehr  schiitzcnsweiten  und  hocliinter- 
essaiiien  Beitrasr  zu  dein  in  neuerer  Zeit  viel  hehandclten 
Thema  von  den  freien  und  enuässit:teii  Fahrten.  Wir  können 
uns  iii.ln  versagen,  der  hetretlenden  Darstellunjr,  wchdier  im 
llinl.licke  auf  die  jüngsten  Vefhandliiiifreii  des  Ahtrord neten - 
hanses  Acmalit.1t  nicht  ahzusprechen  ist,  hier  Kaum  zu  ppWi». 
schon  deshalb,  weil  <-s  unseres  Eriniii-nis  das  erste  Mal  ist, 
dass  in  dieser  heiklen  Kruse  von  berufener  Seite  das  Wort  er- 
irrüTci!  und  der  Oerteiitlichkeit  aiithertiwhe  Ziffern  schoten 
werden.  Auf  dem  tJesaiuintiietze  der  k.  k.  0.lst.-n-.  Staats- 
hahtieii  wurden  im  Jahr.-  1H88  18,841.^12  Personen  l..-fördert. 
Iii.  von  zahlten  .'{H'lH1,,  «Ii»-  ii.iniialen  Fahrpreise,  50-52  ',  ,, 
heniitzten  Tour-  und  'RetoiirkartcH  und  scmlschte  Zflire:  die 
Iteiseiideii  mit  Jahren-  und  Saisonkarten.  Theilstreckenkartcn, 
Rnndreisehillets,  Ab.mneinentkarteii,  Mjirkcntahrscheinen,  Arbeiter- 
und  Militärkarten  machten  DHU»,,  ans,  endlich  s<  nossen  den 
Re|,'iefahrprcis,  welcher  nur  filr  die  eigenen  Bediensteten  der 
Anstalt,  sowie  ttir  die  in  Wien  domiciliereiideii  Angestellten 
fremder  Bahnen,  für  diese  hiiisichtli.'h  der  L.M-alstn'cken,  K'illiir 
ist,  l-29'„. 

Ausser  den  an  lO.iioO  Hof.  und  Staatsbeamte  ailsgefolpten 
pi-nnaueiiteii  Lei;itimati.>neu  zur  Ellansuns  'lw  Fahrt  zum 
halben  Preise  wurde  der  Nachlass  der  halben  Fahr^ebilhr  fiir 
104.022  Fahrten  oder  0-552"  ,,  des  pesammten  Persouentrans- 
portes  bewilliL-t.  Vollkommen  freie  Fahrt  wurde  dir  einzelne 
Reisen  S'  wHhrt  au  104. «04  Personen  oder  0-552"',,  des  lie- 
sainmt-Personenverkehn's.  Fcber  !)•>''•„  d.-r  Freifahrten  C>l.'l55i 
treffen  auf  Buhnbedienst.-te  und  deren  .ViiKehöris1'! 

Wenn  irvreiid  etwas,  s»  ist  gewiss  diese  l-ückhaltslos.-  Dar- 
li-L'imir  d.-r  wirklichen  Wrhilltnisse  darnach  ansethan,  die  viel- 
fach  übertriebenen  Annahmen  hinsichtlich  der  Beiiützims  '1er 
k.  k.  .Staatsbahiieii  mit  freien  und  ennltssisteii  Karten  auf  das 
ricliltL'o  Maass  ziirilckznfilhivii. 

D.-r  fintertransport  zeisl  a.yenüb.r  dem  Vorjahre  .ine 
Zunahme  um  rt-5'.i '  ,,  di«-  hieraus  erzielten  Kinnalimci,  eine  V.-r- 
nieliriins  von  «'«I"  ,,. 

Di.-  Betriebsausgaben  haben  sieh  im  VerirUche  mit  dem 
Jahre  1887  uni  tl.  I,15:t.945  erhöht,  «-ine  natürliche  Con- 
sei|Ue|iz  il.  s  Stle.  keiizitwachses  und  der  snVWVli  LeismiiKen. 
AllssrhlaL'L'ebend  lllr  das  nnr.in  i.  lle  Resultat  ist  jedoch,  dass, 
wilhrend  die  Eiiinaliiii.  n  um  «  !»9,> ,  s.-ti.^en  sind,  die  Ans- 
Kaben  um  um  5  Ö-." ,„  »i.h  erhöhten.  Infolge  dessen  hat  sich 
am  h  das  R.-iii.  rtriisnis  des  Jahh-s  1888  ^ev'enüber  dem  Vor- 
jahre um  tl.  1.828.075.  d.  um  '.»•  I"/,,  L'ilnsii^.r  s'^taliet. 

Das  Anliitrecapiml  d.-s  ti.-saiiimtnetz.s  p,-r  tl.  7«5, l«5.'f,.'2 
hat  sich  im  Jahre  1888  mit  2  78'  ,  das  Aiilas<-capital  der  d<  in 

Staat«-  hiev  -isciithiimlich  ^«•liöritfeii  Bahnen  p.-r  Ii.  «78, 152.  D>1 

lilif  2-75"  „  verzinst.  Auch  diese  lVoeetltsiftze  bedeuten  pe-ci,. 
über  dem  Vorjahr.-  .-ine  IVsseruns  von  n-21".,.  b-zw.  0- 1 H"  ,  _ 
Seit  1naii»uri.-riius  des  Staatsejseiil.aliiib.  trielics,  d.  i.  seit 
acht  Jahren,  hat  der  Stoat  Inr  die  von  ihm  selbst  verwalteten 
Bahnen  cepeiiilber  .1.  in  früher  bestandenen  (iaranlieverhilltnisso 
um  rl.  I,2ii8.:(l2  wenis.  r  au  ZiischHss.ii  zu  leisten  a-.habl. 

Di.  se  Ziffern  spr.-.  h.  ii  für  sich  selbst  uii-l  bedürfen  keines 
t  oinmentai-s. 

Sie  beweisen,  dass  die  verh91tiiismii«'<it;  i  Ii  juiice  In- 

'   sritlltioli  des  Staat sei».-nt..«hlibetliebes  in  erfreulicher  Weise  sieh 
fortentwickelt.  V. 
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KUenbali)i-Ball.  Den  Bemühungen  des  i'omitc  des  Eisenbahn- 
Balles,  der  infolge  de»  Ableben»  Se.  k.  und  k.  Hoheit  des  durch- 
lauchtigsteu  Kri>D|iriiizen  Erzherzog  Hildulf  in  difj.fi»  Jahre  nicht 
abgehalten  werden  konnte.  ist  es  getane»*,  durch  die  verhältnismässig 
zahlreich  eilige luufeneii  S|.«-inloii  nicht  nur  die  Voriiuslagcn  für  den 
Ball,  die  sieh  auf  IMhH  fl.  35  kr.  beliefe»,  vollständig  zu  decken, 
sondern  auch  fineu  reherschnss  im  Betrage  von  lri:l7  (I,  HS  k.  zu 
erzielen,  welcher  der  Widmung  gemäss  dem  ,i'i«lerr.  Kisenbahn- 
L'iiterstü  tcim g*  Funds"  zugellossfti  ist. 

KIsenbAhii-rBtentUtxuBgsfond.  Die  nm  7.  d.  M.  im  Theater 
au  der  Wim  unter  Mitwirkung  von  Mitgliedern  di  r  beiden  Hofiheater 
stattgefiindene  Mntiuce  hat  das  besonders  günstige  Iteinerträgni* 
von  fl.  ,1  kr.  ergeben,  welch«  dem  Foudo  zur  Intcrslütziing 
dienstuntauglicher,  nicht  pensi..n*fähiger  Kisciibahiibedicusteten  und 
derru  Witwen  und  Waisen  znflien-t. 

Anläßlich  der  Veranstaltung  dieser  Matinile  sind  dem 
(  iiiatoriutn  h.lgemle  Spenden  zugekommen :  Ida  v  (iuttmann  fl-  44. 
Dr.  Mikosch  II.  l'i,  Surie  von  Ouitmann  fl,  i<H>.  Harun  Conrad  rl,  fl. 
.baue  fl.  10,  We-ver  rl.  4.  I  Ir-rstbauer  Ii.  7,  v.  Wcrtheitiistein  Ii.  x, 
Harun  v.  Kuibschild  Ii.  5n,  v.  Wittgenstein  fl.  lfm.  Alpine  Montan 
NcseH-clinU  tl.  im».  Kuhrns«!  rl  H».  Dutschk.i  fl.  b»K  Luschka  rl.  15 
Frl.  Schulz  fl.  I,  Hessler  rl.  i.  Redlich  et  Beiger  fl.  H>.  Inspcctor 
Orleth  fl.  2.  Freiherr  v.  Born  fl.  -Jti,  Hugo  N'out  II.  I»»,  Kdnard  Ziji-er 
&  Sohn  fl.  5.  Prof.  Schnitter  II.  8.  Enbekanut  fl.  24. 

Preisausschreiben.  Der  Verein  liir  Eiscitbaknkuudc  zu  Berlin 
hat  eine  Prciaautgabe  gestellt  nnd  für  die  Lösung  derselben  immMk 
ausgesetzt  AI.«  Thema  ist  gewählt:  „Welche  Vortheile  und  Nachtln-ile 
würde  filr  die  deutschen  Eisenbahnen  eine  Erhöhung  der  Tragfähigkeit 
der  bedeckten  und  offenen  Guterwagen  «her  in  t  bei  Ma«srii- 
transporten  bieten'/"  Die  näheren  Bedingungen  sind  unentgeltlich 
durch  Herrn  Sscrctar  Micha! !»,  Berlin  Wilbelm.strasse  »2  »3,  zu  erhalten 

Holser  Ferdinands-Nord  bah«.  Der  Verwaltuugsrath  der  Kni-*r 
Ferdinaiids-Nordbab»  hat  in  »einer  Sitzung  vom  17.  April  die  von 
der  Dil-edion  vorgelegte  Rechnung  für  da«  < iesch.lftsjahr  Istss. 
geile  hmigt 

Auf  (»rund  derselben  etgieht  sieh  der  g«  s.iniiute  Reingewinn 
filr  da»  genannte  Jahr  mit  Ausschluss  de«  ».cwinnvortriig.s  vom  Vor- 
jahre und  nach  Afzug  des  <t.s.s3i  fl.  ,"1  kr.  betianenden  ' •>■« iim- 
antheiles  des  Maates  mit  !l.2-f0.1«ft»  fl.  15  kr.,  wovon  7.5  lf».W>  fl.  5|  kr. 
auf  da«  öffentliche  Eisenbalinunteriieliliien  mit  Ausschloss  der  Local- 
bahnen.  Und  1,*mO.W>3  fl.  »>4  kr,  «uf  die  ü"ii«lii:en  gesellschaftlichen 
Ciiteriiehiunug-zweige  entfallen 

Der  Verwaltuugsrath  wird  der  iicneralversommliing  vorschlage», 
die  (jisaumitdividcnde  pro  1*h>>  mit  )2>fl.  1:5  kr.  pro  ganze  Actie 
festzusetzen,  «o  dnss  di  r  am  I.  .Ulli  (nilige  ('»lipon  mit  (1.  U7  pro 
ganze  Actie  honoriert  würde.  Die  (ieneralversammlniig  wird  für  den 
27.  Mai  einberufen  wcrdvii. 

Ausalir-Tcplltzer  Eisenbahn.  Au«  dem  iie«chnftsb.riehte  der 
Aussig  Teplilzer  Kiseubahn-des.  ■Il-ehart  filr  da-  Bctrieb«i»lir  H^s  ent- 
nehmen wir  folgende  Dati  n  . 

Im  Jahre  Ihk-s  wurd.-n  auf  der  Aiissig-Teplitzcr  Kisenbahn  b. 
fordert: 

Personen  ....     1.212.01h.    gegen  |«H7  I72.7:il 
«Itter   (1.41.2.54«  t,  "."      1«H7       l,  l2H'tr»Mt, 

von  den  tiiitcru  waren . 

Kohlen   ö,7»2»*IM.  g'  gen  I^s7       1.2»s.  Il  lt 

andere  Güter . .       511«. 735  f,     .,      !h«7  35  ö-lii  t 

Die  Brutto  •  E  i  Ii  nahinen  bemis:>  n  im  Jahre  |k-ik 
rl.  5, 172. Hl  H  l  1 ,  firgen  Ihn?  -    fl.  K»7.12»-l:»: 

da  sich  die  ßcsammt- A  tl sg .i  heu  auf 

fl.  2.572  ;t"h  Ii« 

h.zin.rt»ti.  st>  ergab  sich  pro  Jhsn  , ir.  Iteingewiun  v.m 
fl.  2.<i»K».237  15.  gegen  D»«7       fl.  Nll.SH7-.5K 
J >i« •  (ie*'lt?chaft  kann  daher  pro  Aitie  ,i  Ii  2lo  eine  Dividiml- 

von  II.  45  auszahlen,  was  atu-h  der  Vi-rwaltiing-ralh  in  der  um  25  d.  AI 

stattriuileioh  u  XXXI.  urilrtitlklieti  (iei»  ralversiiimnliing  heuhl raten  wird 
Der  geiadi  zu   au««'  i'^i  aiihnliehe  Aiif-'-liwuug  de,  Verkehr»  - 

ImoDib  rs  des  Kolilentraiis)iot1c<i.  hatte  «»  inen  (irund  i-inerseits  in  ihm 

tibi  raus  günstigen  Wasserstand  d'-r  K.Ihr    welche  hciieihi-  du«  t'anze 

Jahr  ii  \i  hi-ive  der  i  r-leii  dn-i  Wiiiteinioiiat-»  li-  nlit/l  w>  rdeii  konnte. 

aiiders.  it-  in  der  liiundiernng  der  Schächte  an  du  l)n\  Bo  h  u«»:.-  le-r 

Kisi  ulialin.  «eek'  dadurch  aus-i  r  i  onciim  nz  kam 

Iiiii-ress^m  ist  die  SieiL'cnnig  de-  Verfraelilii!ig-n>lautmii-  :-nr 

Kilo.  D.»«selhe  betrug: 

IHH-S  2W».4IHM. 
Ik7*  551.1'isit  und 

»li«-g   lNHN  ttUt   l,Ö*i">  r)l|S  t. 

Die  An»sig-T''jilitzer  Bahn  hat.  iu<-liisi\e  tlilei  71  Flügcihaliui  u. 
•  ine  1  o-saiiiiutliiiige  vi««  )5!»  |H|kin.  und  In  trägt  die  Lüngi  ihrer 
säuuutlich'-n  («i-lctse  347  143  km. 

Ihr  K.ilup.irk  K-teht  m:  5s>  I.i:e<»iiiutivi  u  und  Ten  |.  r.  -ei  |Vr- 
s  niemv.igeii,  21  j  ( 'ondileteiirti  ageu.  2  l'»«tainbnlaticew:»-e|i.  10  ge. 
•leckten  SiHvialgiib-twag.  n,  2.Vi  g»:deckten  l.iistwaueii.  ';;»0U  Kohlen- 


wage»,  2<iii  Ei|iiipagewagen.  1  Silmeepflug,  4  Draisinen.  55  Balm- 
wagen  nnd  1  Hilfswagni  für  BabunufAlle. 

Im  Hinblicke  auf  ihn-  Lünge  besitzt  daher  die  Aimsig-Teplitzei 
B  ihn  unter  allen  Bahne»  der  ri.t.rr.-nng.  Monarchie  den  grrtfsten  Fahrpiu-k. 


LITERATl'H. 

»na  <;eurralkaiio  mn  Mlttel-Eumpa.  I  nter  diesem  Titel 
beginnt  »oel>eii  das  Emchcinen  eines  neuen,  grossartig  «ngelrgteu 
Kartenwerke«,  welche«  vom  k.  k.  niiliUr-geographi-chen  Iu*tit«le  in 
Wien  herausgegeben  wird.  Das*elbe  erscheint  in  der  beiläufigen 
Aiisdobiiang  der  bisherigen  (ieneralkarte,  nnd  zwar  als  Farbenkarte 
im  .\|aasse  1  :  2(Mi.<ii>i  der  Natur,  somit  1  cm  der  Karte  gleich  2  km 
Sie  reicht  im  Norden  bis  Stettin,  im  Osten  bis  Odessa,  im  Süden  bis 
OonsUntinoprl  It..m,  im  Werten  bia  Kolu.  oder  von  53«  ZW  bi» 
4 in  Hü'  nördlicher  Breite  und  von  24"  3i.  bia  4S»  3Q-  »isüicher  Liiiigc 
Die  LüngengTade  sind  analog  wie  in  der  Special-  und  in  der  l'eljcr 
siehtskartc  von  Ferro  gerechnet.  Das  T<-rr«in  wird  in  Schranen  i» 
brauner  Farbe  gedruckt,  welche  den  Bodenerhebungen  die  Plastik, 
und  der  auf  der  Terrainzeichnnng  tiegenden  (tcrippzeicbnnng 
und  Schritt  die  volle  Leserlichkeit,  filr  ein  normale*  Auge  auch  hei 
iniuder  günstiger  Beleuchtung,  sichert.  Die  Gewässer  werden  Man 
und  die  Wälder  durch  (irDnanfdmck  gegeben.  Alle  übrige»  CcrijH- 
zeichnuiigen,  .«viwie  die  Schrift  sind  schwarz  gedruckt.  Der  Inhalt  der 
Karte  soll  jenen  Anforderungen  entsprechen,  welche  als  Mittelglied 
zwischen  Special-  und  l'cbtrsicbtskarte  gesollt  werden  müsse»,  urxl 
in  dem  Maassmabe  von  I  2  ii».lH<l  erflillhar  siud.  Von  den  Wohti- 
»rteii  werden  alle  Städte,  Mäikte  nnd  Dörfer,  sofern  sie  Ocini-inih'- 
oi te  sind,  unbedingt.  Weiler,  irehi'-fte  und  markierte  Objecto,  z.  B. 
Wirthshiiuser.  Fabriken,  uaih  Zuliissigkeit  des  Baume«  uii'iglicast 
vollständig  aufgeiioinmeii.  Kleine  Weiler,  (lehöfte,  einzelne  Häutet 
werde»  besonders  längs  der  Comninui»  atiouen,  »bseit»  derselben  die 
wichtigeren  oder  der  Orientierung  dienlichen  Objecte.  wie  Sehl"*'«. 
Kloster,  Kirchen,  Riiinen  und  grosse  tlehöl'te  markicrl. 

Die  Kurte  eignet  sieb  als  Adniinistratioimkarte  zum  Gebrauche 
in  allen  Aemtern.  terner  zum  geographischen  Studium  filr  Schult«, 
sowie  für  lrehni.-i.-he  Zwecke;  ebeuso  wird  sie  als  Itoutenkarte  zar 
lnstradining  von  Peisou«  »  und  Hütern  in  Comptair»  berten«  zu  ver- 
wenden  sein.  Das  Oeneral-Depot  des  k.  k.  militiir-geograpbischni 
Institute«,  H.  Lechners  k.  k.  Hof-  nnd  I  uivcrsitäts-Buehhaiidluai!. 
Wien,  I.  tiraben  31.  eröffnet  ciue  Subscription  und  nimmt  Bestellnngcu 
auf  das  ganze  Kartenwerk  oder  auf  einzelne  Theile  desselben  (Ilster- 
reichisi.h  ungarische  Monarchie,  Knmländei  oder  auswärtige  Staateiii 
entgegen.  Im  g.inzen  besteht  die  Karte  aus  2H0  Blättern  zum  l'rcuu 
von  &  »>0  kr.  und  können  die  Blatter  auch  auf  Leimn  gespannt  zum 
/li-nmnieiil.  jen  zum  Preise  von  fl.  J-  bezogen  werden,  zu  welchen 
dann  bibli»th«ksnit«sig«  Sihnher  »  fl.  2  50  zum  Aufbewahren  von  ]- 
15  Blattern  beigefügt  werden  Die  Firma  Lichner  hat.  um  Jcbrmaaii 
der.  Hinblick  in  dnses  Karteuwerk  zu  ermöglichen,  ein  Probeblatt 
dm«  ki  n  las'en.  welche*  entweder  dins  t  oder  durch  Vermittlung  irgercl- 
einer  Buch-  oder  I.andkarteiihandlnng  hezogeu  werden  kann.  —  Na.li- 
dem  alle  bisher  durch  das  k.  k.  iiülitär-geogriiphiscbe  Institut  erfolgten 
l'ublicationvu  dieser  Art  eine  grosse  Verbreitung  gefunden  liahen 
dürfte  aitidi  diesem  mit  »Her  Sorgtalt  und  Aufbietung  geeigneter 
Kraft.  vorlNreitelen  Kartenwerke  ciue  günstige  Aufnahme  gewiss  sein. 


Dienstag   d«n  14. 
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TAOKSOKDM  NO 
Bericht  des  Aiisscbussnitlics. 
Beii.lit  der  lleciitiuiigs-llevisaren. 
I'.cs.-hlussi.issuiig  Uber  angemeldet e  Anträge 
Wohl   von    12  'Mitgliedern  des  Aiisk.  bnssratlic« 
liimngS'Uevi.s.iren.  sowie  deren  Stellvertreter. 

F.«  wird  ersucht,  etwa  beabnichtigle  Aiitiäiic  iPnnkt  3  der 
Tage-otdniim:i  bis  t a  11  g  «t  e u s  <>.  Mai  d.  ,1.  dem  Präsi  diniu  bekannt- 
zugeben. 

Der  Auaachusarath 

i. . 

Clnb  öitarrelcblaober  EUenbahn-Baamtan. 


Karten  und  Anweisungen  filr  Bäder  M  ermäßigten  l'reiscii 
und  zwar-  Voll-,  Waunen-  und  Dampfbäder  im  Diana-,  EsttM- 
häxy-  und  MarBarethenbade ;  Kaltwuss.sM'ur  im  Eszteriiäzybiijf 


Ktruu»|!lili-i  on.l  Vsrlu:  tl«  t  lul. 


Kör  .Ii-  1{.  il.utitiD  verantwiirtlicb  : 
Ali. LSI  HlliXIt  v.  UilUi 


IlKlrk  tun  Ii.  !>WES  it  Co. 

\\  :rn:  V.  Uezi.W.  Htra.,^.,,^-«».-  Si  I" 
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Weltausstellung 
WIEN,  1R7S. 

Gegründet  1850. 


Friedrich  VYfichiuann'8  Wtwe  Wien 

Special-Fabrik  für 

SipalisiroDgs-,  BeleacbtDnus-  n.  Elechansrästongs  GeiLenstände 

für  Eisenbahnen,  Strassenbahnen  etc.  mit  Motoren-Betrieb 

II.,  Kömergasse  Nr.  5 

Mit) 

i'i.iii|>l>'l.'  Auaronlung«!  für  siirr.-k.-n,  frmrr  fnr  Ilniinwü.  htrr  ,  Station»-.  Uumiu-  Wart.- 
aaal-  und  Uturinuratjona  Ixxralitatrn.  Wridw'aaigiiaUciiribrn  nach  i-crurm  Pnt«utu  mit 
aioalltlrt«'!!  Klachm ,  t'uupf -I.am]i<-u  mit  Rtmdlirfnnnr  nach  i-mmt-m  Patente  Sriuajibui- 
nii  l  Blockiniitrnal  -  Latrrneo.  l.oroiDntiv-,  Schinna-  und  Auaacnlaft-l-Atmirn.  Station»-. 
Vrranilu-  uimI  Yrtftibul-IjitiTruen  roni[itrti:  F.iurirfatun>;rn  für  k.  k.  Pu»tainb  ulnar.  Wagen 
luicJl  Voraclirift.  Alk  Uatliafra  lind  Wrtaarn  vnn  Alparra,  aolrfa  <-mal  1 1 1  rlrn 
Kefle-rtar««  bi»  zum  THirrhmr-MM-  vom  HO  ran  Latrrnrn  und  Kr-Ilrcture  für 
eklttrlscue  Beleuchtung  I.n«trr.  Lampen  und  all*  flnttunsni  iir|.  und  Pelniteiunbreiun-r. 
Kulnkarten-KaHUm  «tc.  et«. 

KB.  SämrntlH'hr  In  jUntut-r  Zeit  neuuicele«t«u  Kiaeiihahii -Linien,  dainntrr  dir  k  k  flalia. 
TrunsTriaalbahn.  Arlbergbahn  u.  bünni.-niahr.  Traiiaversalbalm.  »iinleu  von  mir  auaisnnuirt. 


i 


R.  SPIES  &  C° 

V.,  Margarethenstrasse  63    WIEN,    V.,  Straussengasse  16 

BUCHDRUCKEREI 

Steindruekerei  —  Fotolitografie. 


Die  Anstalt  ist  zur  prompten  und  billigen  Herstellung  aller  für  den 

Eisenbahnbedarf  erforderlichen  Drucksorten 

Manipnlations- Tabellen,  Fahrplan-Plakate,  Tarife,  Fahrordnnngsbücher,  Fahrkarten, 
Actien  nnd  Conponbogen,  Pläne  für  Eisenbahnbanten,  Graphicons  etc.  etc. 

bestens  eingerichtet. 

"Wir  ersuchen  die  P.  T.  Eisenbahnvcrwaltungen  bei  Offert-Ausschreibungen  unsere 
Firma  in  Mitconcurrenz  zu  ziehen. 
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Digitized  by  Google 


Die  St.  Pöltner 
WeicheiseniiiBsserei 


Leopold  CJasser 

iptolr:  WIEN  ottmrlnff.  Fe.atgaeie  17 

fflr  mannigfache  Eiienbtkiibtdtrftartiktl  und  die 
w'achiedenaten   Induatrieawecke    bestena    geeigneten  aehmled- 
und  sohweliabaren  Elaengnss.  Auaf&hrliche  Preia-Courante. 
in,  KoatenobarachUge  gratia  and  franeo. 
-*  Off.  rtanfford«runKeu  erbeten.   

a 
■ 

I 
a 


Die  besten  Masohinenöle 

I  als:  Oliven-. 


Laßer 
billigst 


S.  KLAUBER 

Wien.  IL  Unter«  Dona.netra.it«  Hr.  26.  • 


A.  Urban  &  Söhne 

k.  k.  frii. 

Nieten-,  Schranlien-  nnd  Schranli  enmnrtern-Fabri  t  en 


Florldsdorf  bei  Wien  and  Gndenberj  in  Steiermark 

Centi  albni  ean:         Cassa  u.  Niederlage: 
>ei  Wien.  Wlen.V. 


»5. 


Laachenbolzen,  Nagel  und  Schleneaverbindnngimltte  I  jeder 
Art,  Schrauben,  Preis-  und  Sobaledethclla  clc.  für  Waggon», 
Müllern.  Yorsteckipllnte  und  HolJichrauben  etc., 
SchnledestUoke  aas  Stahl  und  Elten. 


to*««aoe«o«»«»*»«a«T«nR«TeT¥«7Ta7e7Z«t 


GANZ  &  CS. 

Eisengiesserei  und  MascbinenFabriks  •  Actieii  •  Gesellschaft 

Budapest  and  Leobersdorf  bei  Wien,  iwsi 


I,,.f.,o»|.a  "*  Hartg-aaarndara, 
W..«»»  •   K»,.l.,.>..».  od 


aad  Obarbi 

WA  G  G  O  N  S 


Drahash.lb.a  i..rb 

apiala  Waaaar- 


ert, 


paarta» 

rirdarkaada,  Tarblaea,  Im 

Rikrea,  Traten»,  und  lilliuttlM  für  Bni.Mlt.  Wal.caattkla  mit  Hart- 
(aaiaaliaa  rtr  HMk-  ud  Flaca_.|taiw  Caaalala  ■  äklaallarirktaa<*a 
iub  bawlkrtaa  Ooaatrclioaan.  Klablriacha  Bill.cklaati  -  Baacklaaa 
Wkafi  Urmdgllekaaf  allar  landmrthatkirtbchaa  aad  HuvMUa  vlkraad  dar 
Sich  im  I.  ladirli  '■  aaUattrU  PlaaroaU,  dl.  tot  Ularaa  CaaatracUaaaa  aaar 
Mentaada  laklaa-Kraparolia  »Uta«   Bagniatarra,  raiaal  Gahraarr  ,l>  aritr. 


Felix  Blazicek 

WIEN,  V.  StrausseoRMse  Nr.  17 

empfiehlt    lieh    mr  Lieferung  um  Elienbahnaui- 
ruatungen  u.  tW.i  Fahrkartenkiaten   na  h  allea 
8isl«mon,  Caaien.  Cauetten,  Plomblrzangon,  De 
c'ouplrxangen,  Plumhengussfonneo,  Oberbau-Werk- 

xeuge,  Mehlkarren,  eisern«  Bettstätten,  euerne  Waascr- 
bottkhe,  Ladebrocken  etc.  etc.,  genau  oaeh 


ausii-fährt 


Lieferant  der  nie 


Eisenbahnen« 


Sebtnker  &  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14, 

Filiale*: 


T,  CarUrln,».  —  LONDON  K.  C,  M  *l™riat.  : 
PBAG,  Hanttaepla.il  II.  -  MTV'  HKS',  5<.aoraitt.  1».  -  NÜKNHEKii. 

BI1DAPRRT,  Hlrada  Llpatanl  4. 

Oalbabn  und  dar  Groat  Kaatam-Klaaabaka  Uan.ral- 
i«n  StaalabahnaD. 


ta«.e«e«aaee..*e«t 


issen  \ 


l    PreiKonrants  nebst  ZaulQnßsMiipi&uen 

*  für  Eisenbahnbeamte  « 

g  versenden  gratis  und  franeo  ° 

•  Moritz  Tiller  *  Co.,  b  k.  Hoflieferanten  • 

o  Wien,  VII.,  Nliflikaierif.  g 


KARPELKS  &  HIRSCH 


SPEDITION 


*|   WihW  -TAt'T,  /Kl.lNK.\<iASSK  14.  £ 


°**a    „DER  CONDUCTEUR." 

Qffictetla»  Coursbuch  d$r  österr.-ungar.  Eisenbahnen 

«pfait-it-t  !  .'ii,*'  ia  J&hn.  —  alwd«rmnf«ei,  Walch«  iwUc.*»  dsn  Krieaatoig*. 

T«nntn*a  der  |UfU  •ltiU**a»,  «KC^lM«  all  NaVehUaf«  Ofld  Wordan  das  P.  T.  HtTTM 

Abon»mWa  Vr»ita  and  franeo  ttMkf al>«F»rt.  —  I»ar  lllo.itr.rt«  rthrar  u  d«a 
Hahnan  tat  in  Jahrganr  I9M  noch  ws-taaUich  bwralebart  «»rdaa  —  rrinoriwr»- 
!.«>••  ttebo  kr  fflr  da«  gm*  Jahr  5  ft.  4.  Vf.  (Bit  fnaoo  Foalv«raao4aD|). 

Minttlmm  itmff  SO  I 
Auf*»  mit  i 

Pi^numerationeii, 

«•Ick«  a*  jadan  balkobifaa  Ta*r»  Wpnnan  IcinM«,  jedook  cor  faujlbrif  aaf* 
■— 1  «afdao,  arbltS«  p*r  PoiI-AdwsIidd^, 

mW  da  Na<»naiam«-&(>nd«afvn  da«  ÜaMac  aaaanUir fa  «artäf>twra.  * 

Die  Terlagakandlan«;  B.  t.  W  A  L  D  H  E  I  H 
la.  Wien.  II  ,  Taheratraaa*  SS.  faraditiM!  L, 


I  Für  Neu-  und  Reparatur-Bauten. 

Dr.  R.  Laraaar 'a  pataaltrlaa  and  prkratlrtaa  Anunianilloo,  strtfrel. 
reneraleher,  and  cerneklen,  Timarllcb  bawkbr«  t-i"- 

Bsasaehvaaitn-,  Flalais-,  PUs-  aas  SeblaaielbUdojiK. 

—  Ckeaataeh  prSpsrlrte  — 

Pre88holzkohlen-Trocken-Briquette8 

um  Neobanten,  Statl ans- Anlagen  scbDoll  bewohnbar  tu 
machen,  reep.  deren  Winde  Tollkommen  au  »t  u  troc  k  nen. 
Ceraent,  hjdr.  Kalk,    Dachpappe,  WeaaerglMfarben- 
Anatricbe  olc.  ete. 

H-  Kuhn,  Wien,  X.  c 


Die  k.  k.  prie. 

Trifailif  Ciwnl- 

(Bureau:  WIEN,  I ,  Maximiliansti-tisse  8) 

empfiehlt  ihren  ftnajr/exeichneten,  alle  anderen  inländischen  §3 
Fabrikate    ubertreffenden    echten    Portland  Cement 

sowie  ihren  gleiclifalU  ▼onoglichsten  Koman-Cement 
(bjdrsal.  Kslki  unter  Garantie  steter  (lleichmJUsigkeit  uod 

Tollkonimonster  Verlaaatichkeit. 
Die  Cemente  ei^nco  «ich  so  Bauten  jeder  Art,  Betoni- 
rungen  etc.  und  enUprechen  den  Normen  des  Oeaterr. 


Wien,  V. 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 
WIEN,  L,  EKheububgaiM  11. 


ORGAN 


T»]piihoa  Xr.  SK>. 


Bejli-»a*e  vtrden  lueb 
acJn^Ui>n»-Comll*  f««tge«uuteii 
Tarife  honoriert. 

H»DQ9crtiilc  »';  ',-u  Bhmt  sarück- 
8*><«UU 


tm  to»  Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint  jeden  Sonntag 


in  Oc«torr«ic  d-Un(r»rn  i 
»«■•jikrif  a  >.  -  »iitjurf«  n.  xm 
Tür  da*  dmtoehe  Reich: 

Uuillbil«  Kok  l>  H.l»t«l.'l«  »u*  < 

Im  übrigen  Ausland«: 

0".«JUric  F'c»  tu.  lUlt^SJulr  Vit*.  M 
KloselM  NosnMli  15  kr. 

OH»*«  l^lWW  IWi  pttrtofr*. 


N=  17. 


Wien,  den  28.  April  INN». 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Strausscngaasc  16. 


folgt,  stellen  werden: 
chen  Wien  und  Jedlesee 


Loral-PernfliiPDtarife 
Fahrpreise  für 
in  obigen  Re)ati< 


K.  k.  priv.  österreichische  Nordwestbahn. 

HvrabsetEnua;  der  Fahrpreise  für  Abonnementkarten  für  20 
einzelne  Fahrten  in  der  Localstreeke  Wien-Stoekeruu. 
Vom  I.  Mai  1.  J.  angefangen  tritt  eine  Herabsetzung  der  Fahr- 
preise  für  Abonnenientkarten  für  20  einzelne  Fahrten  zwischen  Wien 
einerseits  nnd  den  Stationen,  beziehungsweise  Haltestellen  der  Loeal- 
strecke  Wien-Stoekerao  anderseits  ein,  derznfolge  sich  die  Preise. 

II.  Ol.  fl.  2.90  III.  Ol.  fl.  l.SK» 

Jedleaee,  trans      .  „  .    2.90  „     .    .  I.W) 

.      .    Strebersdorf         _  .  ,    4 tO  „     „    .  2.90 

„     .   Lang- Enzersdorf  „  „  .   5  70  .     .    „  3.80 

,    BUamberg           „  ,  .    «.20  .     ,    .  4.20 

.    Korneuburg          ,  „  .    T.fiO  ,     .    .  5.10 

.         ,     ,    Spillern               «  »  „  11.—  .     .    .  7.20 

„     „   Stockeraa           ,  ,  „  12.4 1  ,    ,    ,  8.20 
inclusive  ärarischer  Stempejgebnhr. 

Iliednrch  werden  die  im  Nachtrage  I 
vom  1.  Februar  1888  snb.  Port  III  an« 
Abonnementkarten  for  20 
aufgehoben. 

Elbe-Umschlagsverkehr. 

Nachtrag  IV  SödtveMmwIand-Laube,  Nachtrag  III  Südwest- 
rn»*laod-Dreadpn-Elbkai. 

Mit  1.  Mai  d.  J.  tritt  der  Nachtrag  TV  zum  Tarif  Südwest 
nmland-l.ao.be  und  der  Nachtrug  III  «nui  Tarif  Sndwestrnsüland- 
Dresden-Elbkai  vom  15.  August  l&Sii  in  Kraft. 

Dieselben  enthalten  die  Wiedereinführung  der  Rf 
Ausualimetarifc,  Aendernugen  und  Ergänzungen  des 
und  „Besonderen  Heslimwungen'  und  die  Einbeziehung  der  Station 
Nadbrzezie  in  dej  Auanahmetarif  filr  Getreide. 

Weiters  enthält  der  Nachtrag  zum  Laube-Tarife  die  Einbe- 
zjehung  der  Elbc-UmscblftgsstAtion  Schrinpriesen-Umschlng  der 
Staats  Ei*enb«lin-Ge»ellsoliftft. 

K.  k.  priv.  öeterr.  Nordwealbabn. 
Namens  der  betbeil  igten  Bahnen. 

Localbahn  Reichenberg-Gablonz. 

Einführung  eiaes  aenea  Gebührentarifea  für  Personen,  Gepäck, 
EU-  nnd  Frachtgüter. 

Mit  I.  Mai  18X9  tritt  ein  nener  Gebülirentarif  far  die  Beför- 
derung von  Personen,  Gepäck  Eil-  nnd  Frachtgüter  auf  der  Localbahn 
Relchenberg-Gablouz  in  Kraft  und  wird  hiedurch  der  bisherige  Tarif, 
giltig  vom  Tage  der  Betriebserftffnung  (2K.  November  I88S1  aufgehoben. 

IMe  Fahrpreise  fiir  Personen  wurden  theilweise  erbiiht  und  für 
die  Einleitung  von  Souderzilgen  anderweitige  Tftrifbestirunraogen 
festgesetzt.  —  Auf  den  nenen  Tarif  finden,  hinnichtJich  der  Beför- 
derung von  Eil  nnd  Frachtgütern,  dann  von  lebenden  Thicren, 
Fnhrzeugen  und  Leichen,  die  gemeinsamen  Bestimmungen  des  Tarife* 
Thcil  I  vom  1.  September  1887,  mit  wenigen  Ausnahmen,  Anwendung. 

Exemplare  dieses  Tarife*  können  bei  den  Stationen  eingesehen 
nnd  von  den  Stationen  Reichenberg  und  Oablonz.  sowie  von  der 
get^rtigten  Direction  zn  dem  Preise  von  *)  Kreuzern 


Die  Direktion 
der  k.  k.  priv.  Sttd-Norddentscben  Verbindungsbahn  als  betri 
Verwaltung  der  Localbahn  Reichenberg-Gablonz. 


Josef  C^rüliemeyop 

i«m      k.  k.  Hof-  und  m£  landesbefugte 

Netall-  nnd  Broncewaaren- Fabrik, 


Fabrik:  OtUkriDg  bei  Wien,  Langegaase  61. 

Br«U  Ofti  frtaite  fkbrit  U  0«t«rr«i<h.  U»f  ua  ni  In*  oa>4  MJb*]- 
bftickllg.il  lü  tl  n.  M.tfcllun.  b.iw  Cc.lrpoiiUcr.eii.  li.prD.llnd.  wtri.n  i.teb 
Z.iclie<BfM  »a.r  bl  »Silin  I*  tlUa  H.ull.n.  Walch-UaMnu  ud  (/r.ofriia 
ff*m  obS  »fsnUrt.  Brugfsof  i«  t*b.ff korbnioi  ui  Pb.cyS.rfccpr.r. 

Hp«<rtariiawn.  FaMhUn  alt«  HMsMs-AtUM  ni  BmcHi,. 


*•  Die  k.  k.  priv.  afi 

1  Trifailer  Gemen!  -  Fabrik  I 


(Bureau:  WIEN,  I,  Maximilianstrasse  8) 

empfiehlt,  ihren  ausgezeichneten,  alle  anderen  inländischen 
Fabrikflte  Qbortrcffendcn  eohtan  Portland- Dement 
«ow  e  ihren  gleichfalls  vorzilgliebaten  Boman-Cemant 
(hydranl.  Kalk»  nuter  (iarantie  steter Gleichmtssigkeit  und 

vollkomiuenster  Verliaslichkeit 
Die  Cemente  eignen  sieb  zn  Bnuten  jeder  Art,  Betoni- 
rungen  etc.  nnd  entsprechen  den  Normen  du  Oesterr. 
Ingenieur-  und  Arcbitckten-Vereinos. 


m 


mm    „DER  CONDÜCTEUR." 

Offlclellet  Coursbuch  der  fclerr.-ungar.  Eisenbahnen 

•c.ch.lnl  IuiiikI  in  J^lir«.  —  A.nd.nag.«.  vtlcb«  tiris.'lua  ii«i<  f.n c\mvn»g*- 
TonnUrji  d.r  llcfU  «liiti»t.a,  pr.ckBlftM  x\*  N'o«litrl(.  nn4  rr.rtlo«  £*n  P.  T.  llurr.n 
Al*>^ii>-i.tvii  gr»tt*  fctid  rrunc»  imtkfnl.. Ten.  —  lr.r  lllaatrirta  Ffitir«,  J.,, 
C>Ikks  >.t  la>  JatlrRnng  188«  «Kli  w.xntlich  Wr.itlHirt  »urden  -  l'ti„um.  r.- 
■  <>■>•  Ueb^lii  fui  <l»  itbr  »  «.  ».  W.  (mit  fruro  roUv<iu«Ju.f  i. 

ilfflr  SO  hr,  mit  /fa»e*  t+fentn4unt  HO  kr.  -  Kirim 
Anfuhr  mit  <HM»tfi*rArn  F«hi-pa**H  frrt$  30  kr. 

Pränumerationen, 

u  ji  Jcni  Wli.t.c.n  T»fp  r*tita,on  kluuu.  itiith  nur  finljl'jrij  »n 
••»■<»  w.cdn..  «rbltts  p«r  Pe»t-Aow«l.<iDK, 

BJV  ^*  K»ehnib»e  Svadanf«  den  BotBg  ircftMtllvIi  T.ttkDo.in.  -d 

Die  Verlngsbandlniig  R.  r.  WA  I,  D  II  K  1  X 

In  Wism,  XI.,  Tnboralr&«a»  AA.  Eipaditio«:  X,,  Ssboleritrassa  SS 


Digitized  by  Google 


I 


LalM.  kUat*l.  PrlvUeglw. 


Lichtpaus  -  Anstalt 


(Itterhcima  Nachfolger)  Wlfi,  Wlrrliig. 
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«mpnrlitlelcniar  VoTrlelrlltlruag  toi  Pllfian  naekjll.r.rnpatee.llrter.  a»j.>«ra|iMaehan 
I.iebipaneTerfabrea  (lebwarie  Linie«  aaf  wein  m  llrud).  Daiu  <ei  .11.  Z«l«ttnung 
>u1  Paulpapidr  nnlbweadl«,  die  Dole«  BK  ibUh.it  arbwarier  Tunk«  ■•«■«•». 
Lieferung  *°a  OlanoUpjjanler  aar  SalbttanfartiQUaa  Ton  Pllaea  iweiea«  Uaiaa 
aar  binw  oraad).  —  f>r*it  ralMlf ,  Arbeit  ickeell  nad  »olid. 

Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.,  Kruger8tra88e  19. 

Eriüiigniiwe :  Steinkohlen,  l'uke,  Ruheisen,  Ki*fn-<ian»w*»reil,  Rdliren, 
alle  Sutten  MercaDtileiseti.  Facaneiae».  Triller,  Schienen  und  Eiaenbahu- 

kleiiiniaterial  etc.  Kessel-  und  Dünnbleche  in  Buwhen.  Achten. 
Diene  Artikel  werden  nach  Erfordernis  au*  .SchTveisseisen  oder  Fln»9- 
eisen,  oder  auch  Flnaaatakl  erzeugt.  


EiTlB#aT  Harra  Prof  Or  Me14lager 

.        MEIDIN  C 


Mit 


antorlairt.  Fabrik  für 

ÖFEN 


Niederlagen:  Wie»,  I.,  MichaeleraUti  Mr.  5, 


idapaaf. 

lonctbor. 


Lenden.  Mailand, 

41 ,  lloibom  Vladuct  8.  0,  Cor»  Vitt.  Emmanuel*  .18 
Vo'iQtlteaiU  H«t»l!r-,  rill-  und  TaalUallona-uren  flir  Bor«  lug. 
Wart  falle,  Bcamtejta-obiiuaiUn  ete   in  einfacher  miJ  eleganter 

Ausstattung. 

OrartrjTHol-lTiiRarn  vrejUen  von  JJ  BatBaaaialUi  »63  Ottia 
nwn  FiSitllial.t  in  renichiedene»  Gebäuden 
dnrc»  aar  ilata  _ 

WAGGON  ÖFEN 
tou  oaaerar  Fabrik  Mi  Stück  an  Eiae.nuah.nen  and  für  »sinir-tiklie  BanitaUrtg« 
des  k.  k.  Militär- Aerara  and  de«  aouv.  Malteaer-RJUerurdene  geliefert. 

Wir  araraeo  v»r  Nacliftbmung  unter  Hin-  ~ 

weis  aar  neberuteiiende,  auf  dar  Innen- 


Ofeathiiren  eingegossene 


MEIDINGER-OFEN 
^H.  HEIM3& 


Ifsvcte,'«  aU»«Mr-,  mil-  and  VentllatJene ttrea  aalt 
lilwW  i  l>«i>i>r!aiaa>t*>i. 

Certuachlaa*  Füllung  Staubfreie  Kulfni  Illing  van  A»e>is  und  SdllaeLn  Beliebig 
lange  Brenndauer  bei  i'  .Ii*  Teu«M  nr.ß,  Vft»  J4eiitndige  Bi^nridanar  bni  Stejnkuhlen- 
nuening.  Dt«  Mantel  kimnen  Vliuf»  Keinigaiig  vom  Staub  entfernt,  wer  Jen, 
ukuo  den  Oleu  loiliiyn  zu  ninssen. 
UaIIa«"  raaeaTeraearender  Maaala  «dar  ©fea  aalt  eleat- 
i.uOUVB  a  barcaa  Keaer. 

Km  Kamin  oder  Ofen  kann  tar  unabhängigen  Belieisung  mehren»  rUbrau 
Jicnco.  Beliebig  lange  Brenndauer  bei  Coke-,  Stein-  »der  Etiauuki'lilenft -»nit 
äerauschloae  Füllung.  Staubfreie  Kntfernuiig  von  Asch«  uud  ächleeke. 
Sehlecfct  beizend«  Kamine  werften  recoaJltiairt. 

CAlOTtfÖrOS,  raaehTeraekPrtiai,  rar  Ceatr alhelaaajrea. 

franco. 


Für  Eisenbahnen. 


IM). 


PflizlädBD,  Gurten,  Tapezisrar-Leinsn,  fldn. 

Erste  österreichische 
JUTE -SPINNEREI  UNI)  WEHEREI 

WIEM.  L  Beairk.  Marla-Therealenetraaae  Nr.  89. 


Die  Prager  Haschinenban-Actien-Gesellachaft 

to mala  ajaalaa  dk  ('»aap. 

 — -  IN  PRAG  =  

MasctnueDfabriK,  Ke&selsctamietfe  ni  immmi 

Einrichtungen  für  Eisenbahnen, 
ad  Waiaartlallaiao,  Dretnok-Iba,,  all.r  Qroeeea,  aaak  " 
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Wien,  den  28.  April  1889. 


XII.  Jahrgang. 


Hie  Mühlkreisbahn. 

Ein  Boltnj  rar  Göcilchte  dea  Ucalbaanweutu  In  Oeitorrelci. 

Von  Oscar  Freih«rrn  v.  Lasarlni,  b«L.  aut.  Civil-InReiiicur  in  Otnt. 


II.  TechniscbeDaten.  Besondere  Bauschwierig- 
keiten  kaiueu  vor  am  steilen  Donannfer  zwischen  Urfahr 
und  Ottensheim,  inj  Saurüsselgraben  zwischen  Rotteuegg 
und  Gerling,  im  steilen  Lehnenbaue  zwischen  Stapfenödt, 
Neufelden  und  zwischen  Haslach  und  Kohlbach. 


im  engen  Sanriisselgraben,  welche  die  grosste  bis  jetzt 
in  Österreich  angewendete  Adhäsionssteignng  am  Arlberg 
und  auf  der  Localbahn  Klostergrab-Mulde  tun  die  Hälft« 
(Ibersteigt. 

In  dieser  Beziehung  wird  die  Mühlkreisbahn  Schule 
machen  und  ein  neues  System  fUr  Bahnen  mit  reiner  Ad- 
häsion im  Mittelgebirge  inaugurieren,  überall,  wo  es  sich 
darum  handeln  wird,  mit  möglichst  geringem  Kapitale  in 
relativ  verkehrsarmen  Gegenden  Schienenwege  zu  schaffen. 


Geueral-Laugmprufil  der  Hühlkreiübaliit. 


SLti.MH        T  -HtirttUlltn    1   Wlllirllil,»«.    Mtlll»  für  ditlinJin.l^OO.OM.    U.» it.t  für  t„  Hih.n  1  : 5  000. 

Steig  uugsverhältnis: 


Zwei  namhafte  Mühlflussfibersetzungen,  im  hohen 
Damme,  13  eiserne  Brucken,  wovon  die  grosste  bei  Pflrn- 
stein  schief  40  m,  in  zwei  Oeffnungen  getheilt,  misst,  zwei 
Tunnels  von  140  und  7»>  m  Länge  im  schweren  Granit, 
bedeutende  Stutzmaueranlagen,  St  eindämme  und  lange, 
tunnelartige,  gewölbte  Durchlässe  unter  hohen  Anschüt- 
tungen, Steinwürfe  nnd  kilometerlange  l'ferschutzbauten 
entlang  der  Donanstrecke  und  im  engen  gewundenen 
Mnhlflnssthale,  endlich  eine  bedeutende  Bewegung  in  Ei-d- 
nwl  Felsarbeiten  charakterisieren  die  Bahn  als  die 
schwierigste  der  bis  jetzt  in  Oesterreich  ausgeführten 
nonnalspurigeu  Localbahnen.  Die  Mühlkreisbahn  besitzt 
auch  die  exotische  Maximalsteigung  von  46«'  „„  =  1  22 
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Dabei  steigt  die  Bahn  im  ganzen  über  die  beiden 
Wasserscheiden  in  8tapfenödt  (556  m  Meereshöhe)  und 
Rohrbach  (627  m  Meeresböhe)  um  567  m  und  fällt  um 
#      266  ni. 

Die  Meeresböhe  des  Bahnhofes  Urfahr  betragt  264  m 
und  jene  des  Bahnhofes  Aigen  am  Fusse  des  Böhmer- 
waldes 565  m. 
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Unterbau. 

Erdarbeifen  und  Objecte  sind  durchwegs  nur  für 
ein  Geleise  ausgeführt.  Die  Kronenbreite  des  Bahnkörpers 
in  der  Schwellenoberkaute  gemessen,  betragt  3  m,  die 
Minimal  breite  der  Unterbaukrone  ist  bei  Dämmen  and  Ein- 
schnitten 4  m.  Die  grüsste  Dammhöhe  beträgt  14  m,  der 
tiefste  Einschnitt,  in  der  Balmachse  gemessen,  10  m. 

Die  Zahl  der  Objecte  und  Durchlässe  an  der  Bahn 
und  in  Nebenanlagen  ist  393  Stück.  Die  eisernen  Brücken 
wurden  von  Ignaz  Gridl  in  Wien  geliefert, 

Oberbau. 

Es  sind  dreierlei  Oberbausysteme  hergestellt  und 
zwar  in  Steigungen  bis  inclusive  30"/(ll).  im  eigenen  Unter- 
baue tlas  Localbahnsystem  mit  23  kg  Scbienengewicht  und 
bei  Steigung^  über  30"/«»  das  System  für  Hauptbahnen 
zweiten  Ranges  mit  3172  kg  pro  laufenden  Meter.  Die 
ersteren  stammen  aus  dem  Martin-Stahlwerke  der  Süd- 
bahngesellschatt  zu  Graz  und  die  letzteren  aus  dem  Werke 
zu  Zeltweg. 

Ausserdem  wurde  ein  Hartwich-Obertiau  auf  den 
mitbenutzten  Strassenbanquetten  in  der  Länge  von  circa 
800' i  m  verlegt,  welcher  pro  laufenden  Meter  Geleise 
samint  Kleinmaterial  circa  67  kg  wiegt  und  vom  Werke 
Prävali  geliefert  wurde.  Die  Länge  der  Nebengeleise 
betrügt  3600  m. 

Der  Ojierschwcllen-Oberbau  Lst  mit  schwebendem 
Stos*-  nnd  Winkellaschen  beigestellt. 

Die  Schwellen  sind  ans  Köhren-  und  Fichtenholz, 
2  3  m  lang  und  bei  leichtem  Oberbau  14  nnd  bei  schwerem 
ir>  cm  stark.  Die  obere  Breite  beträgt  15  und  die  untere 
20  bis  25  cm. 

Die  Bettung  besteht  durchwegs  aus  Schlägelsrhxtter, 
Flussschott-r  und  Gnibenki.-s.  W.i.hen  sind  34  verbot. 


Hochbau. 

Es  sind  1 1  Stationen  und  10  Haltestellen  vorliandea, 
in  welchen  sich  insgesammt  47  Gebäude  und  Ubicationen 
befinden,  einschliesslich  6  Wiichterhäuser,  Wasserthunu 
u.  dgl.  Längs  der  Bahn  befinden  sich  keine  Wächter- 
Wegen  den  starken  Bahnsteigungen  wurden  die  Wasser- 
Versorgungsanlagen  reichlich  bemessen  mit  6  Wasser- 
stationsbrunnen (Pulsometerbetrieb)  und  Hochreservoire 
von  16  m1  Wasserinhalt 

Telegraph  und  Signale. 
Sämmtliche  11  Stationen  sind  durch  eine  Telegraphen- 
leitnng  verbunden  nnd  mit  Moree-Sprechapparaten  ans- 
gerüstet. 

Die  Bahn  hat  als  Localbahn  keine  Einfriedungen 
und  sind  Absperrschranken  nur  ausnahmsweise  vorhanden. 

Fahrbetriebsmittel. 


5  Stück  dreiachsige  Teiulermaschinen  mit  36  Tonnen 


Dienstgewicht,  circa  225  Pferdekraft,  mit  Luft- 

hreiusen,  Läutewerk,  Blechverkleidung  u.  dpi. 

versehen  (Lieferant:  Krause  &  Co.  in  Linz). 

8 

•• 

Personen-  und  Postconducteurwagen. 

l 

•■ 

Viebtrausportwagen. 

2 

n 

Borstenviehwagen. 

6 

r 

geschlossene  Güterwagen. 

4 

>• 

hochbordige  Kohleuwagen. 

12 

niederltordige  Güterwagen. 

3 

» 

Plaleau-G  fiterwagen. 

«; 

Bahnwagen. 

Alle  Wagen  wurden  von  der  Waggonfabrik  S c lin- 
st ala  &  Co.  in  Nesselsdorf  geliefert. 

Während  des  Baues  sind  bedeutende  l'eberschrei- 
tungen  der  präliniinierten  Arbeitsqnantitäten  eingetreten, 
welche  dem  Kostenanschläge  zugrunde  lagen,  insltesondere 
bei  den  Erd-  und  Felsarbeiten  und  einzelnen  Nebenarbeiten, 
wie  Steinwürfe.  Trockenmauerwerk,  Pflasterungen  u.  dgl. 

Die  Witterungsverhältnisse  im  eigentlichen  Bau- 
jahre 1888  waren  sehr  ungünstige,  da  der  Sommer  sehr 
tiass  und  reich  an  Niederschlägen,  Wolkenbrüchen  und 
Hochwassern  war,  demzufolge  bedeutende  Dammsetzungeu 
eintraten. 

III.  Volkswirtschaftlicher,  commer  et  eller 
Wert  nnd  Zukunft  der  Mühlkreisbahn.  Ein 
Blick  auf  die  Karte  des  Mtihlkreises  nnd  auf  die 
Trasse  der  Bahn  zeigt  zunächst,  dass  die  Bahn  schon 
vom  betriebstt-chuischen  Standpunkte  eine  ganz  eigenartige, 
bei  normalspurigen  Bahnen  in  Oesterreich  und  anderen 
Ländern  wohl  noch  nicht  dagewesene  Anlage  bildet :  denn 
dermalen  liegt  unsere  Bahn  ohne  jeden  Anschlags  an  das 
vorhandene  Eisenbahnnetz  völlig  isoliert  zwischen  der 
Anl'angsstatioii  Urfahr  und  der  Endstation  Aigen  gleich- 
sam in  der  Luft. 

Bis  zur  Verwirklichung  eines  geeigneten  Anschlusses 
in  Linz  oder  Steyeregg  werden  alle  Transitgüter  in  dm 
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Bahnhöfen  Linz  der  k.  k.  Staatsbahnen  und  Urfabr  der 
Mühlkreisbahn  auf  Achsefuhrwerke  überladen  und  auf  eine 
Distanz  von  circa  3  km  zum  anderen  Bahidiofe  ttberi&hrt 
und  wieder  verladen. 

Auch  der  Betrieb  wird  dadurch  wesentlich  ver- 
teuert, dass  der  Zu-  und  Abtransport  jedes  Leihwagens 
von  Linz  nach  Urfahr  allein  40  bis  50  fl.  kostet. 

Das  sind  selbstverständlich  unhaltbare  Zustünde  und 
wird  es  die  erste  und  dringendste.  Aufgabe  der  Actien- 
gesellschaft  der  Mülilkreisbahn  sein,  eine  der  beiden  Ver- 
bindnngs-AUemativen  entweder  nach  Linz  oder  nach 
Steyregg  zn  sichern,  wie  selbe  in  der  Karte  der  Mülil- 
kreisbahn angedeutet  sind. 

Die  eistere  Alternative  ist  die  kostspieligere,  da  sie 
den  Bau  einer  neueu  Donaubrücke  erfordert  und  überhaupt 
nur  nach  erfolgter  Sicherstell nng  des  projezierten  Donan- 
Umschlagplatzes  in  Linz  ernstlich  in's  Auge  gefasst  weiden 
kann.  Sie  wird  eine  Banlänge  von  circa  2  km  erhalten. 

Die  andere  Alternative,  da»  ist  die  Fortsetzung  der 
Mühlkreisbahn  am  linken  Donaunfer  bis  zur  Station 
Steyregg  der  Linie  Linz-Budwcis  (k.  k.  Staatsbahnen) 
wird  allerdings  einen  längeren,  aber  trotzdem  billigeren 
Neubau  von  circa  10  km  erfordern. 

Ungeachtet  der  liedeutenden  Tarif  läuge  über  Steyregg 
bietet  der  Anschlnss  in  Steyregg  den  grossen  Vortheil 
des  billigen  Baues  nnd  wird  gewiss  in  kurzer  Frist  bei 
einiger  Anspannung  der  Opferwilligkeit  der  interessierten 
Factoren  realisiert  werden  können. 

Fast  ebenso  wichtig,  wenn  auch  erst  in  zweiter 
Linie,  ist.  die  zukünftige  Verlängerung  der  Mülilkreisbahn 
von  Aigen  in  nordwestlicher  Richtung  nach  Bayern  zum 
Anschlüsse  an  die  bayerische  Localbahnlinie  Grafenau- 
Waldkirchen,  welche  eine  Transitverbindungslinie  von 
Urfahr  und  Linz  mit  der  Linie  PUscn-Eisenstein-Deggen- 
dorf  herstellen  würde. 

Auf  östeiTeichischem  Gebiete  werden  zu  diesem  Be- 
hufo  bis  zum  bayerischen  Grenzorte  Breitenberg  nur  15  km 
Neubau  erfoi-derlich  werden. 

Dass  aber  die  eben  besprochenen  Verbindungen  erst 
die  volle  Prosperitat  des  neuen  Unternehmens  sichern 
können,  geht  aus  der  isolierten  Lage  unserer  Rnmpfbahn 
und  ans  der  folgenden  Darstellung  des  commerciellen 
Wertes  hervor. 

Die  geographische  Lage  der  Mülilkreisbahn  ist  keine 
besonders  günstige.  Das  Attractionsgebiet  ist  eingeengt 
von  den  Kämmen  der  Hügelkette  entlang  der  Donau  im 
Süden,  von  den  Abhängen  des  Böhmerwaldes  im  Norden 
und  von  der  bayerischen  Landesgrenze  im  Westen  und 
erstreckt  sich  im  Ganzeu  auf  ein  Territorium  von  nur 
circa  250  km8  Flächenausdehnung. 

Die  Bevölkernngs-Dichtigkeit  wird  laut  amtlicher 
Statistik  mit  69  Einwohner  pro  Quadratkilometer  angogelien, 
daher  die  Gesanimtbevölkerung  des  Verkehrsgebietes,  die  ] 
Städte  Linz  und  Urfahr  ausgeschlossen,  sich  nur  auf , 
17.000  Einwohner  beziffert. 


Wird  in  Anschlag  gebracht,  dass  der  wirtschaftliche 
Charakter  des  Mühlkreises  Land-  und  Forstwirtschaft  mit 
vorwiegend  Viehzucht  ist  und  an  Industrien  nur  weniges 
autzuweisen  hat,  denn  in  letzterer  Beziehung  sind  nur  die 
Leinenfabriken  in  Haslach  und  Helfenberg  und  in  Aigen 
zu  nennen,  so  ist  vorweg  anzunehmen,  dass  der  Kopf- 
verkehr  der  Bevölkerung  au  Gütern  und  Reisen  wohl 
nicht  bedeutend  hoch  angeschlagen  werden  kann. 

Die  Eisenbahnstatistik  analoger  Bahnen  in  Oester- 
reich giebt  nach  den  ersten  Betriebsjahren  eine  Tonne 
Güter  und  2—3  einfache  Reisen  auf  jeden  Kopf  der  Be- 
völkerung, woraus  sich  flir  die  Mühlkreisbahn  einschliess- 
lich der  zu  erwartenden  Touristen  der  bescheidene  Ver- 
kehr von  80.000  Reisenden  und  17.000  Tonnen  Güter 
präliminieren  lässt. 

Unter  Anwendung  der  in  Ansehung  des  schweren 
und  exotischen  Betriebes  nothwendig  sehr  hohen  Tarife, 
uud  unter  Berücksichtigung  diverser  Xeheneinnahmen 
dürften  die  Einnahmen  der  Bahn  nach  den  ersten  Jahren 
die  bescheidene  Ziffer  von  fl.  2200  pro  Kilometer  oder 
circa  fl.  130.000  im  ganzen  nicht  überschreiten. 

Sobald  indessen  die  besprochenen  zukünftigen  Ver- 
bindungen der  Mühlkreisbahn  nach  beiden  Seiten  ausge- 
bildet sein  werden,  ist  auch  an  der  vollen  Prosperität 
des  Unternehmens  nicht  zu  zweifeln  und  wird  mindestens 
das  Priorität«- Actieucapital  die  volle  4  \  ige  Verzinsung 
sicherlich  erlangen 

IV.  Anfangsverkehr  nnd  Betriebstech- 
nisches. In  der  Zeit  vom  18.  October  v.  J.,  dem  Tage 
der  Betriebserüftnung,  bis  Ende  Februar  1889  zeigte  sich 
die  gewöhnliche  Erscheinung  wie  bei  allen  neueröffneten 
Bahnen  ohne  Fabriksindustrie,  dass  der  Personenverkehr 
bedeutend  die  obigen  nach  2—3  Jahren  zu  erwartenden 
Resultate  tibersteigt,  wogegen  der  Güterverkehr  noch 
namhaft  zurückbleibt. 

Die  bisherigen  Decadenausweise  ergeben  1700  (min.) 
und  3700  (max.)  Personen;  femer  10f>  (min.)  und  232 
(max.)  Tonnen  Güter. 

Wird  der  ungünstige  Einfluss  der  Wintermonate 
December,  Jänner  und  Februar  im  Auge  behalten,  so 
dürfte  der  Personen  verkehr  beim  ersten  Jahresschluss 
100.000  Fahrkarten  nnd  der  Güterverkehr  1  (».000  Tonnen 
betragen. 

Eines  ist  schon  heut«  mit  Sicherheit  anzunehmen, 
dass  die  Gesellschaft  der  Mühlkreisbalin,  welche  sich  am 
1.  Februar  1889  in  Linz  coustitnierte,  in  die  Lage  kommen 
wird,  die  Dividende  des  Prioritäts-Actiencapitales  pro 
fl.  1,320.000  schon  für  das  erste  Geschäftsjahr  mit  min- 
destens 2  V  zu  bemessen. 

In  betriebstechnischer  Beziehung  darf  heute  mit 
Genngthuung  constatiert  werden,  dass  nngeachtet  Schnei' 
und  Eis  die  Züge  der  Mülilkreisbahn  bisher  die  Steilrampe 
von  4o"/„i»  Steigung  anstandslos  und  zwar  ohne  Vorspann- 
oder Schubmaschine  passierten  und  dass  der  Verkehr  sich 
regelmässig  und  pünktlich  abwickelt. 
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Eine  bedeutende  Belastung  der  Kosten  der  Betriebs- 
auf der  Steilrampe  jeder  Wagen  mit  einem  Bremser 
besetzt  sein  muss. 

Es  stellt  zu  hoffen,  dass  die  staatlichen  Aufsichts- 
behörden sich  alltnälig  von  der  Zulässigkeit  entsprechender 
Erleichterungen  überzeugen  werden. 

Die  Maschine  benöthigt  bei  722  Rampe  im  schlimmsten 
Falle,  wenn  die  Reibung  bei  Glatteis  (es  wird  fleissig 
Sand  gestreut)  nur  V,o  beträgt,  für  sich  selbst  nur  die 
Hälfte  ihrer  Bremsleistung,  und  kann  somit  bei  ihrem 
Eigengewichte  von  2G  Tonnen  mindestens  noch  die  Hälfte 
des  Zugsgewichtes,  welches  nur  45  Tonnen  maxinium  be- 
trägt, bewältigen.  Es  mnss  daher  selbst  im  Winter  ge- 
nügen, wenn  jeder  zweite  Wagen  mit  Bremser  l>esetzt  wird. 

Ein  weiterer  erschwerender  Umstand  war  bisher  die 
Notwendigkeit,  ausser  den  zwei  gemischten  Zügen  täg- 
lich in  jeder  Richtung  noch  einen  dritten  Erforderniszug 
für  die  geschlossenen  Güterwagen  und  Viehtransport wagen 
einzuleiten,  weil  diese  Wagen  Anfangs  in  den  scharfen 
("urven  häufig  entgleisten. 

Daraus  entstand  eine  namhafte  Steigerung  des  nor- 
malen Personal-  und  Materialaufwandes  für  die  Betriebs- 
nntemehmung. 

Aus  dem  obigen  General-Längenprofile  ist  die  Nivel- 
lette  der  Babn  und  sind  die  Dispositionen  der  Wasser- 
stationen zu  entnehmen. 

Der  Kohlenaufwand  für  unsere  leichten  Züge  ist 
aussergewöhnlich  gross  und  hat  anfangs  12-13  kg  guter 
Pilsner  Schwarzkohle  erfordert  und  ist  erst  im  Monate 
Jänner  auf  10  2  kg  pro  Zugskilometer  gesunken. 

In  diesem  Monate  hat  das  Verhältnis  der  Brutto- 
Tonnen-Kilometer  zu  den  Netto-Tonnen-Kilometer  5763 
zu  1000  betragen,  und  zwar  bei  8812  Zngskilometer, 
274.922  Brutto-Tonnen-Kilometer  und  47.698  Netto-Tonnen- 
Kilometer. 

Die  Einnahmen  haben  in  diesem  Monate  83  95  kr. 
pro  Zugskilometer  betragen.  Die  Materialkosten  der  Zugs- 
förderung berechneten  sich  pro  Zugskilometer  auf  10  78  kr. 

Möge  diese  kurzgefasste  Darstellung  des  Werde- 
processcs  der  Mnhlkreisbalin  zur  rascheren  Ausgestaltung 
der  noch  fehlenden  Nebenbahnen  Oesterreichs  beitragen. 


Erwiderung. 

Der  unter  obigem  Titel  in  dem  Blatte  vom  31.  Mans  a.  c. 
publlclcrtc  Artikel,  dessen  Spitze  «ich  überhaupt  gegen  die  in 
der  gemeinsamen  Tragung  der  nicht  durch  Feuer  entstandenen 
Güterschllden  liegende  wechselseitige  Versicherung  kehrt,  in 
welchem  über  speciell  und  zwar  an  der  Hand  der  vom  Ver- 
bände selbst  publiclerten  Vermlmnngs-Datcu  der  Aufthcilungs- 
modus  dieser  Giiterscbädeu  ul»  irrationcll  erwiesen  und  be- 
hauptet wird,  .das»  d  ie  S eh  ildigu n g  eiu e r  Gruppe  von 
Mitgliedern  zn  Gunsten  der  anderen  zum  Gesetze 
erhüben  wurde-  —  dieser  Artikel  enthalt  zwar  einige  nicht 


zu  verkennende  über  auch  niemals  von  den  Eisenbahnverwal- 
tungen  verkannte  richtige  Fundamentalsfitzc,  gründet  aber  im 
übrigen  Beweis  und  Schuldspruch  auf  ein  hiezu  absolut  un- 
brauchbares Ziffwnmaterial  und  gelangt,  immer  dieselben  un- 
tauglichen Ziffeni  in  den  verschiedensten  Combinationen  zn 
Trugschlüssen  verarbeitend,  unter  Einstreuung  einiger  mindesten» 
nicht  unbestreitbarer  Behauptungen  über  da»  Gefahrsmoment  zu 
der  obeitierten  Anschuldigung. 

Im  Nachstehenden  sollen  nun  jene  thats.Vhliehen  Moment«' 
hervorgehoben  werden,  welche  übersehen  wurden. 

Der  wesentlich  zu  dem  Zwecke  der  wechselseitigen  ob- 
ligatorischen Versicherung  aller  Feuer-  und  Eiplosions-Schäden 
im  Deeember  1882  begründete  Gegenseitige  Schadennssccunmz- 
Verband  der  österr.  und  ungar.  Eisenbahnen  hatte  mit  Rück- 
sicht auf  die  zeitlich  selir  stark  dlfferircnden  Endtermine  aller 
laufenden  Versicherungsverträge  der  österr.  Bahnen  kaum  anders 
als  durch  eine  rasche  Anlehnuug  an  den  bereits  seit  ehiigen 
Jahren  bestandenen  gleichartigen  Assecnranz- Verband  der  Ungar. 
Bahnen  ins  Leben  treten  können.  In  diesem  ungarischen  gegen- 
seitigen Vcrsicherungsverbande  fand  sich  bereits  die  gemein- 
same Tragung  der  nicht  durch  Feuer  oder  Explosion  entstandenen 
GUterscbaden  vor. 

Nicht  so  sehr  zum  Zwecke  einer  Versicherung,  welche 
als  solche  bei  den  bezeichneten  Gütersehaden  allseits  als  ent- 
behrlich erkannt  worden  ist,  als  vielmehr  in  der  Absicht, 
wenigstens  in  Oesterreich-Ungarn  die  zahlreichen  Rechunaiioneu 
von  Buhn  zu  Bahn  zu  eliminieren,  den  überbürdeten  Reela- 
mations-Abtheilungen  einen  bedeutenden  Theil  ihrer  Arbeit  ab- 
zunehmen und  hiemit  allen  bcthelligten  Verwaltungen  eine 
fühlbare  Erleichterung  zu  schaffen,  wurde  die  gemeinsame 
Tragung  dieser  Gflterschftden  auch  in  den  neuen  Verband  auf- 
genommen, mit  Rücksicht  auf  die  Eigenart  dieser  Versicherungs- 
Kategorie  jedoch  der  Beitritt  hiezu  jedem  einzelnen  Verbands- 
mitgliede  freigestellt  (Art.  VI  des  Uebereinkomraeus).  Es 
konnte  sohin  jede  Verwaltung  ohne  etwa  hiedurch  der  Theil- 
haberscliaft  an  der  obligatorischen  Brandschadenversichemng 
verlustig  zu  werden  nach  eigenstem  Ermessen  diese  gemein- 
same Trugung  der  bezeichneten  Gilterschaden  im  Hinblicke  auf 
die  eigenen  Transportverhflltnisse  als  inopportun  ablehnen. 

Durch  das  im  Art.  V  des  Uebereinkommens  festgestellte 
Repartitions verfahren,  respective  durch  die  den  verschiedenen 
Gruppen  der  Güter  zugelegtcu  CoSffkienten  wurde  ein  Aus- 
gleich der  verschiedenen  Risken  bezweckt  und  in  demselben 
Grad«  auch  verbürgt :  ausserdem  findet  sich  in  den  Bestimmungen 
des  Uebereinkommens  kein  Hindernis,  im  Bedarfsfälle  auch 
diesbezüglich,  wie  schon  bei  manch'  anderen  Institutionen  dieses 
Verbandes  eine  entsprechende  Aenderung  zu  beantragen  und 
zu  beschliessen. 

Hiemit  sei  der  Zweck  und  der  Zwang  dieses  eine 
Gruppe  von  Mitgliedern  zu  Gunsten  der  anderen  schädigenden 
Gesetzes  auf  das  richtige  Mass  zurückgeführt. 

Soll  nun  die  Frage  ob  diese  Art  und  dieses  Mass  des 
Ausgleiches  etwa  einer  Richtigstellung  bedürfe,  iui  der  Hand 
der  ziffermlissigen  Erfahrungen  geprüft  werden,  so  dürfen  zu 
diesem  Zwecke  um  zu  richtigen  Schlussfolgerungen  zu  gelangen, 
zunächst  doch  nur  durch  eine,  genügend  lange  Reihe  von  gänzlich 
abgeschlossenen  Jahren  bei  jedem  ciuzebien  Mitgliede  die  in 
jedem  einzelnen  Jahre  sozusagen  selbst  erzeugte  ganze  Schaden- 
summe und  die  auf  ebendasselbe  Entstehungsjahr  entfallende 
ganze  Beitrags(|iiote  verglichen  werden. 

Eine  genügende  lange  Reihe  von  gänzlich  abge- 
schlossenen Jahren  ist  nicht  vorhanden,  da  erst  seit  1.  Jilnner 
18«9  n.  zw.  nur  infolge  der  ebenso  nothweiidigen  als  prak- 
tischen Bestimmung  der  Verjährung  des  Ersatzanspruches  nach 
fünf  Jahren  (vide  Punkt  47  der  NormativtieschlB.ssc)  einzig 
das  Enuteliungsjahr  1883  als  gauzlich  abgeschlossen  iu  sta- 
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tistische  Rechnung  gezogen  werden  kann.  Es  lieft  in  der  Natur 
dieser  Güterschäden,  dass  die  endgilt  ige  Abrechnung  gerade 
grösserer  Fälle  dem  Schadenentstebungs-Datnin  oft  um  Jahre 
nachhinkt  nnd  selbst  die  Dnrchschnittsinenge  dieser  Schäden 
bei  dem  einzelneu  neu  beigetretenen  Mitglicde  zumeist  erst  im 
dritten  und  Wert*«  Mi^rlledsjahre  erreicht  werde«  kann.  Hieraus 
folgt  aber,  dass,  selbst  wenn  alle  Mitglieder  schon  vom  1 .  Jilnner 
1883  an  ihre  diesbezügliche  Versicherung  begonnen  hätten,  es 
ungenau  wäre,  nicht  gänzlich  abgerechnete  Jahre  in  eine  sta- 
tistische Rechnung  einzubezielien ;  ein  nach  Jahren  in  letzter 
Instanz  verlorener  bedeutender  Entgchädigungsproress  bei  einem 
Mitgliede,  ein  unerwarteter  Rückersatz  bei  dem  anderen  würde 
nachträglich  das  Bild  wesentlich  verschieben.  Weun  man  aber 
auch  über  dieses  Bedenken  hinweggehen  und  allenfalls  iu»ch  die 
Jahre  1884  und  1885  statistisch  schon  jetzt  überrechnen  wollte, 
so  sMirt  hiebei  der  späte  Eintritt  hervorragender  Mitglieder, 
wie  der  Staatseisenbahn-Gesellschaft  nnd  der  Kaiser  Ferdinand- 
Nordbahn. 

Zu  vergleichen  wäre  aber  weiters  (eine  genügende  An- 
zahl von  ganzlich  abgerechneten  Jahren  vorausgesetzt)  bei 
jedem  Mitglieds  die  selbst  veranlasste  Sehadenziffer  mit  der 
eorrespondierenden  Jahrespramie.  So  vollkommen  richtig  nun 
die  in  den  JahresabBchlussrechnungcn  des  Verbandes  publl- 
cierteu  Betrage  dem  Abrechnnngszwecke  entsprechen,  so  voll- 
kommen unbrauchbar  sind  diese  Betrage  als  solche  znr  Statistik. 
Während  das  einzelne  Mitglied  auf  Grand  seiner  vollen  Tonneu- 
kilometer-Fassion sofort  mit  aller  Schwere  seine  eigene  Prilmie 
leinten  muss  und  sich  somit  bezüglich  der  BcitragszÜTer  ein 
annähernd  richtiges  Bild  zusammenstelle«  liesse,  muss  dasselbe 
Mitglied  und  zwar  je  uach  speeiellen  Verhaltnissen  sehr  un- 
gleich lauge  die  Abrechnung  vieler  Schäden  schuldig  bleiben: 
oder  sollte  jemand  wirklich  glauben,  dass  beispielsweise  die 
Kaiser  Ferdinand- Nordbahu  ans  dem  Jalire  1885  November 
nnd  December  überhaupt  blos  fl.  80*59  an  Güterschädeu  ab- 
zurechnen hatte  und  es  Zufall  sei,  dass  die  Schäden  derselben, 
welche  in  früheren  Jahren  auf  dem  alten  Netze  sehou  durch- 
schnittlich an  fl.  12000—14000  betragen,  im  Jahre  188C 
Mos  6000,  im  Jahre  1887  schon  9000  und  iiu  Jahre  1888 
schon  über  fl.  14.000  ausmachten  *'  Darin  liegt  ein  gewisses 
hei  den  einzelnen  Verwaltungen  nicht  immer  das  gleiche  Tempo 
einhaltendes  Oesetz  (die  Oesterr.  Nordweslbahu  fiel  1888  schon 
auf  fl.  7800  Schaden  gegen  fl.  9400  Pr.'ünie),  welches  ein 
statistisches  Bild  verzerrt,  sobald  nicht  alle  Daten  auf  das 
einzelne  Schaden  -  Entsteltungsjabr  erschöpfend  znrückgeleitei 
werden.  Bei  dem  plötzlichen  Aufhören  dieser  Versicherung 
würde  sich  zeigen,  welchen  Ueberfall  unabgereehneter  älterer 
Schäden  einzelne  Mitglieder  nachtraglich  zur  Abrechnung  bringen 
initssten. 

Aber  nicht  allein  deshalb  sind  die  vorliegenden  Schaden- 
abreehnungsbeträge  mit  den  liebengestellten  Anftheilmigsquoten 
nicht  vergleichbar,  sondern  hauptsächlich  —  und  hierin  Hegt 
elu  schweres  Versehen  vor  —  deshalb  nicht-,  weil  ja  die  von 
dem  einzelnen  Mitgllcdc  dem  Verbände  abgerechneten  Güter- 
schäden beiweitem  nicht  die  eigenen  Güterschäden  repräsentieren. 

Die  Bestimmungen  des  üebereinkommens,  Art.  XX  al.  4, 
und  des  Normativbeschlusses  3 1 ,  wonach  eine  Verwaltung  gleich 
die  Schadenantheile  der  anderen  Mitglieder  abzurechnen  hat, 
ist  in  ihrer  statistischen  Wirkung  au  sich  schon  doppelt  störend, 
denn  wenn  die  Bahnen  A.  und  Ii.  selbst  gleiche  Schaden- 
summen veranlassen  und  nur  einmal  A.  für,  also  statt  lt.  eine 
Schadenquote  von  Ii.  500  anmeldet,  «4»  erscheint  A.,  obwohl 
die  beiden  Mitglieder  nach  wie  vor  die  gleiche  Schadensumme 
erzeugten,  um  fl.  1000  schädlicher  als  B. 

Man  möge  nicht  glauben,  dass  sich  diese  Verrechnung 
hinüber-herüber  ausgleichen  müsse.  Abgesehen  davon,  dass  nicht 
alle  Versicherten  diese  Bestimmung  jederzeit  und  insbesondere 


von  Anbeginn  so  regelmässig  befolgte«,  wie  die  mit  den  Ver- 
bandsbestimmungen am  besten  vertrauten  Verwaltungen,  ab- 
gesehen weiters  davon,  das»  selbst  die  folgeleistenden  Mit- 
glieder insofenie  formell  ungleich  arbeiteten,  als  die  eine 
Verwaltung,  z.  B.  die  Oesterr.  Nordweslbahu  oder  die  Süd- 
norddeuUche  Verbindungsbahn  diese  für  andere  Mitglieder  mit- 
abgerechneten  Beträge  stillschweigend  auf  ihr  eigenes  Verband»- 
conto  nahm,  während  eine  andere  Verwaltung  z.  B.  die  nngar. 
Staatsbahnen  die  für  andere  Mitglieder  mitabgerechneten  Beträge 
auf  deren  Verbandsconto  legte,  abgesehen  endlich  von  manch' 
anderem  eingreifenden  und  allerdings  nur  immer  statistisch 
störenden  Momente,  beeinträchtigt  diesfalls  beispielsweise  der 
Umstand  wesentlich  die  Richtigkeit  der  Statistik,  das»  im 
ganzen  und  grossen  der  ungarische  Aufgeber  oder  Adressat 
mit  Vorliebe  wenn  irgend  thnnlich  die  Reklamation  bei  einer 
österreichischen  Verwaltung  anbringt  oder  anbringen  lässt ;  wie 
bedeutend  verschiebt  da  ein  selbst  geringes  regelmässiges 
Uebergewleht  durch  seine  doppelte  Wirkung  In  mehreren  Jahren 
die  Abrcchimiigsziffcrn. 

Hienut  dürft»'  die  Ulibrauchbarkeit  der  Abreehnungsbeträge 
zu  statistischen  Zwecken  hinlänglich  nachgewiesen  sein. 

Was  schliesslich  die  Anfechtung  des  Tonnenkilometers 
und  insbesondere  der  darin  liegenden  Weglänge  als  Auftheilungs- 
Einheit  anlangt,  so  wage  ich  zunächst  immerhin  ruhig  die  ent- 
gegengesetzte Behauptung,  dass  nämlich,  um  bei  den  citierteu 
Beispielen  zu  hleiben,  Zucker  in  einem  Wagen  mit  schadhaftem 
Dache  100  km  weit  geführt,  bei  Regenwetter  gewiss  viel  weniger 
durehnässt  wird,  als  wenn  er  200  km  zu  durchfuhren  hätte, 
ja  sogar,  dass  diese  Sendung  überhaupt  auf  einem  Wege  voii 
200  km  eher  unter  Regenwetter  kommen  kann  als  auf  einem 
kürzeren  Wege;  ferner  dass  ein  vorstehender  Nagel  den  ange- 
lehnten Ballen  Tuch  allerdings  erst  bei  beginnender  Bewegung  und 
mit  deren  Fortsetzung  beschädigen  und  möglicherweise  immer 
tiefere  Tuehschichten  dnrehreissen  wird,  ja  sogar,  dass  dieser 
Ballen  eventuell  erst  während  der  Zugsbewegnng  dem  ge- 
fährlichen Nagel  immer  näher  und  näher  rücken  könne. 

Weiters  aber  stehen  doch  im  ganzen  und  grossen  die 
gesaiumten  stillschweigend  Im  Frachttarifsatze  enthaltenen  und 
ausdrücklich  bei  Mehrwert -Versicherungen  von  den  Parteien  au 
die  Verwaltungen  geleisteten  Versicherungsprämien  im  geraden 
und  ziemlich  gleichen  Verhältnisse  mit  den  von  denselben  Ver- 
waltungen erstellten  Tonnenkiloineter-Fassionen :  wenn  nun  die 
Prämie  der  einzelnen  Verwaltung  an  den  Verband  auf  ebendiese 
Tonnenkilometer  basiert  wird,  so  liegt  doch  gerade  darin  die 
Antheilsgewährung  aus  den  selbst  eingehobenon  Parteiprämien 
an  die  Gesammthcit  der  Mit  Versicherer. 

Alles  bisher  Gesagte  hatte  keineswegs  den  Zweck  für 
den  Fortbestand  der  besprochenen  Ver*iehernngs-Kateg„rie  eine 
I jiii zi-  zu  brechen,  sondern  nmsste  von  dem  I/eiter  der  Verhauds- 
geschäfte  zur  that  sächlichen  Berichtigung  der  ohne  vorgängige 
Anfrage  erhobenen  harten  Anschuldigung  vorgebracht  werden. 

Es  bleibt  trotz  alledem  nicht  ausgeschlossen,  das»  eine 
oder  die  andere  betheiligte  Verwaltung  auf  Grund  richtiger 
insbesondere  ans  älterer  Zeit  geschöpfter  statitischer  Daten 
zur  Erkenntnis  ilirer  Beuaehtheiligung  gelangen  und  dem- 
entsprechend vorgehen  könne. 

Selbst  die  Gesammtheit  der  Betheiligten,  welche  als  Zweck 
dieser  Institution  wie  gesagt  nicht  so  sehr  die  Versicherung 
der  Schäden  als  vielmehr  die  Eliminierung  zahlloser  Reda- 
mationen  von  Bahn  zu  Bahn  vor  Augen  hatte,  wird  sich  schon 
jetzt  die  Frage  vorlegen  können,  ob  bei  der  I besonder*  öster- 
reichischerseits)  minder  lebhaften  Betheiligung  nnd  der  »ohin 
nur  unvollständigen  Erreichung  obigen  Zweckes,  die  Fortführung 
dieses  Versichern  ngszweiges  opportun  bleibe. 

Wien,  am  1<>.  April  1889.  Dr.  von  Görgey. 
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Kntgrgiiiing:  auf  vorgehende  Erwidernog. 

Auch  die  vorstehende  kritische  Erörterung  klingt  in  den 
wenngleich  an*  anderen  Motiven  abgeleiteten  Schluss  au«,  das* 
die  gegenseitige  Transportschaden-Assecnranz  österr.  und  ungar. 
Eisenbahnen  ihren  Zweck  unvollständig  erreichte.  Sachlich 
würde  uns  diese  That  suche  jcd.-r  Notwendigkeit  entheben  anf 
diese  Erwiderung  zu  replirieren.  Nichtsdestoweniger  glauben 
wir  aber  an»  persönlichen  Gründen  uns  einer  Entgegnung  nicht 
ein»,  -Magen  zu  können.  Es  erscheint  uns  ebensosehr  J'flicht 
gegen  den  Verfasser  der  Erwiderung,  der  als  gewiegter  Fach- 
mann anf  dem  Gebiete  des  Versicherungswesens  allseits  an- 
erkannt, im  gegebenen  Falle  überdies  mit  der  Autorität  des 
Leiters  der  Verbandsgeachäfte  das  Wort  ergriff,  das  ausdrücklich 
als  richtig  anzuerkennen,  was  auf  diese  Bezeichnung  Anspruch 
erheben  kann,  wie  wir  uns  verpflichtet  halten,  den  in  obigen 
Zeilen  versteckten  Anwurf  abznw ehren,  ungenügend  unterrichtet, 
vielleicht  sogar  ein  wenig  tendenziös  an  die  Besprechung 
eines  keineswegs  nebensächlichen  Themas  uns  heranwagend, 
die  geehrten  Leser  inystlhclert  zu  haben. 

Der  ersterwähnten  Verpflichtimg  nachkommend,  bcgrilsscn 
wir  die  Ansführnngen  über  Zweck  und  Zwang  der  Transport- 
schaden als  brichst  schätzenswerten  Beitrag  zur  Geschichte  der 
letzteren,  obzwar  sie  zum  nicht  geringen  Theile  Thatsacheii 
richtigzustellen  suchen,  die  gar  nicht  behauptet  wurden  und  wir 
uns  dem  Kiudruckc  nicht  verschliessen  können,  das« der  angegebene 
Zweck  erst  recht  in  der  Voraussetzung  wurzelte,  dassdie  Schadens- 
auftheilung  eine  vollkommen  entsprechende  »ei,  weil  sich  wohl 
keine  Verwaltung  zur  Erreichung  dieses  Zweckes  der  Gefahr 
beträchtlicher  Mehrleistungen  aussetzen  mochte. 

Ebensowenig  verläugnen  wir  die  Richtigkeit  der  Dar- 
legungen über  die  llasis  anf  der  die  unter  den  gegebenen 
Umstunden,  also  doch  nur  relativ  verlasslichste  Beurtlicilting 
der  Krgebnis.se  der  Transport  Versicherung  denkbar  ist.  Leider 
ist  jedoch  diese  Grundlage,  wie  ja  auch  schon  in  der  Er- 
widerung zugegeben  ist,  theils  wegen  der  mangelnden  statisti- 
schen Daten,  theils  infolge  der  vielfachen  störenden  Einflüsse, 
praktisch  überhaupt  nicht  zu  ennstrnieren  und  hat  somit  rein 
theoretischen  Wert.  Darin  und  durchaus  nicht  in  einem  Ver- 
sehen liegt  die  Ursache,  weshalb  wir  auf  sie  bei  den  an- 
gefochtenen Untersuchungen  nicht  refleciieren  und  uns  mit 
einem  Surrogate  begnügen  zu  können  glaubten,  znm.il  es  sich 
hierbei  keineswegs  nm  vollständige  zifferumässige  Genauig- 
keit, sondern  um  allgemeine  Schlüsse  handelte,  die  aus  den 
durch  das  augeblich  unbrauchbare  Ziffern material  gegebenen 
Prämissen  mit  nicht  geringerer  Sicherheit  abgeleitet  werden 
konnten,  als  aus  deu  im  Siuue  der  Erwiderung  festzustellenden. 

Will  man  diesen  Ersatz  nicht  zulassen,  dann  müsste 
man  überhaupt  darauf  Verzicht  leisten,  die  Ergehnisse  der 
Transportversicherung  vom  rechnerischen  Standpunkte  d.  i.  dem 
des  Verstandes  und  der  Lngik  zu  prüfen  und  sich  bescheiden, 
über  dieselben  nach  dem  Gefühle  zu  urtheilen.  Hiezu  liegt 
aber  keine  Veranlassung  vor,  weil  dieser  Ersatz  ein  nahezu 
vollwertiger  und  darum  ganz  zuverlässiger  Ist. 

Zum  Beweise  dessen  diene  die  nachstehende  dem  Ver- 
bands-Jahresberichte pro  IkmH  entnommene  Tabelle. 
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Man  wird  aus  derselben  unschwer  erkennen,  das*  da» 
Gros  der  in  einem  Jahre  entstandenen  Güterschaden  im  Ent- 
stehung*- und  dem  diesem  folgenden  Jahre  zur  Entschftdigtuupi- 
anstrajrnng  kommt  und  dass  ihm  gegenüber  die  in  spaterer  Zeit 
liquidierten  Schadensummen  kaum  ernstlich  in  Betracht  fallen.  Dies»-* 
raschere  Tempo  in  der  Abwicklung  der  SchadenfHlle  findet 
geradezu  in  den  zugeatandenermaassen  auf  Vereinfachung  der 
Si  hadeiireguliemngen  hinzielenden  Vcrbandpinrichtungen  seine 
Erklärung  und  Begründung.  Dazu  kommt  noch  eines.  Wer 
könnte  e«  einer  Eisetibalinverwaltuug  verargen,  wenn  sie  in 
der  Erwägung,  für  einen  Schaden  nicht  allein  aufkommen  zu 
mttfsen,  bei  strittiger  Verpflichtung  zur  Schadloshalmng  oder 
hei  strittiger  Hohe  der  Entschädigung,  sich  einer  der  Partei 
günstigeren  Auffassung  zuneigt,  nm  einem  Pmcesse  zn  entgehen 
den  sie  unter  andereu  Umständen  doch  einem  Ausgleiche  auf 
ihre  eigenen  und  alleinigen  Kosten  vorziehen  würde?  Das  helsst. 
wie  wir,  um  jeden  Miss  Verständnisse  vorzubeugen,  gleich  hin- 
zufügen, nicht  sorglos  .leben  und  leben  lassen",  darin  liegt  keine 
Preisgebung  der  Interessen  der  Verbandsmitglieder,  aber  eint 
mit  strengster  Gewissenhaftigkeit  wohl  vereinbarte  Bethätigmig 
grösserer  Coulnme,  zn  der  sich  auch  im  gewöhnlichen  Lehen 
jeder  einzelne  Mensch  leichter  aufschwingt,  sobald  er  weiss, 
dass  er  sie  nicht  ganz  allein  aus  seinem  SSckel  bezahlen 
nmss.  Dieser  Umstand  durfte  nicht  unerwähnt  bleiben,  weil  er 
es  ist,  der  das  in  der  Er»  iderang  berufene,  sich  anderwärts  äussernde 
Gesetz  der  Verschleppung  der  Schadeiifillle  eines  Jahres  auf  eine 
Reihe  nachfolgender  im  Verbände  wesentlich  abschwächt  und  die 
glattere  Erledigung  der  Sihadensanspriiche  und  die  Vermeidung 
langwieriger  gerichtlicher  Verfahren  ermöglicht  und  fördert. 

Die  obigen  Ziffern  führen  aber  auch  noch  in  anderer 
Beziehung  klare  Sprache.  Sie  zeigen,  dass  eine  Ausgleichung 
der  Verluste  und  Ersparnisse,  wie  solche  aus  den  bisherigen 
Rechnungsabschlüssen  erhellen,  durch  die  bis  Ende  des  ver- 
flossenen Jahres  noch  nicht  regulierten  Schadenfälle  aus  den  Jahren 
188:t-   1887  unter  gxir  keinen  Umstanden  gewärtigt  werden  kann. 

Freilich  wurde  eingewendet,  diese  Verluste  und  Erpamisse 
wären  ebenfalls  durch  ganz  untaugliche  Ziffern  repräsentiert, 
nachdem  mit  Rücksicht  auf  die  summarische  Anmeldung  der 
Sehadenantheile  die  seitens  einer  Verhandsverwaltung  an- 
gemeldeten Schadenbeträge  sich  keineswegs  mit  den  von  ihr 
erzeugten  Schilden  decken  müssen.  Dass  dieses  Moment  einen 
gewissen  störenden  Einflnss  übe,  wollen  wir  nicht  in  Abrede 
stellen;  die Ausserachtlassllllg beruht  aber  ebenfalls  durchaus  nicht 
auf  einem  schweren  Vorsehen,  sondern  darauf,  dass  diese  Zahlen 
gar  nicht  die  Prätension  erheben,  für  unbedingt,  zuverlässig  za 
gelten,  insoweit  ihre  absolute  Höhe  in  Frage  kommt,  weil 
diese  für  die  Untersuchung  ziemlich  belanglos  erscheint.  Ist 
aber  mit  diesem  Einwände  der  Beweis  erbracht,  dass  der  be- 
zweckte Riskenausgleich  wirklich  hergestellt  wurde,  dass  die 
erwähnten  Zalüen,  richtig  gelesen,  den  Gewinn  in  Verlnst  und 
den  Verlust  in  Gew  inn  verwandeln,  sich  aber  mindestens  gegen- 
seitig aufheben?  Mit  nichteu !  Erklärt  er,  wie  so  immer  und 
immer  gleiche  Verwaltungen  zu  Mehrleistungen  herangezogen 
werden  ?  Bewegt  sich  denn  der  Verkehr  thatsächlich  in  so  un- 
wandelbaren Grenzen,  dass  die  skizzierten  Verhältnisse  sich 
mit  Naturtiothwcndlgkeit  gleiehinHssig  wiederholen  und  einzelne 
Verwaltungen  unabänderlich,  wenigstens  scheinbar,  wenn  wir  so 
sagen  dürfen,  den  Slindenbock  für  andere  abgeben  müssen? 

Als  Regel  gilt  doch  zweifellos,  dass  die  Reklamationen 
bei  der  Abgabshahn  und  vom  Empfänger  angebracht  werden. 

Für  ihre  Einhaltung  sorgt  einerseits  die  bequeme  Ein- 
richtung, dass  die  Schadensanpriiche  gelegentlich  der  Aufnahme 
der  Thatbest-inilsprotokolle  angemeldet  werden  können,  ander- 
seits die  Vorsicht  di  r  Eisenbahnen,  nur  den  im  Frachtbriefe 
bezeichiti  t.  il  Empfänger  unbedingt  als  Reelamationsberechligten 
anzuerkennen,  einen  Dritten  aber  nur  gegen  Beibringung  einer 
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Cession.  Das  trifft  ebenso  de«  Verkehr  in 
CUleithanUm  wie  jenen  in,  nach  und  von  Ungarn. 

Die  Wahrscheinlichkeit  eines  beiläufigen  Ausgleiches  der 
gegenseitigen  Verrechnungen  lässt  sich  hiernach  denn  doch  nicht 
so  nindwegs  in  Abrede  »teilen  und  kann  dem  Widerspruche 
dagegen  kein  höheres  Mauss  von  Berechtigung  zugemessen  werden 
als  der  Behauptung  Uber  die  ubaolnte  „Unbranchharkeif  des 
Ziffernmaterialeg  und  der  Brandmarkung  der  auf  dieses  auf- 
gebauten Schlüsse  als  „Trugschlüsse-. 

Die  versuchte  Widerlegung  unserer  Ausführungen  hinsicht- 
lich der  Versicherungsprämien  durfte  ebensowenig  die  l'robe  auf ihre 
Richtigkeit  beistehen.  Kennen  die  Grondslltze  für  dl»  Beiu.-ssung 
dieser  Priünicu  die  Ülltcru,uallttelerung  des  Verbandes?  Kennen 
sie  eine  andere  Abstufung'  der  auf  die  Höhn  der  l'rlimien  ein- 
wirkenden Distanzen  als  von  150  zu  150  km?  Wo  bleibt  da 
da»  angebliche,  ziemlich  gleiche  Verhältnis  mit  den  auf  ganz 
anderen  Grundlagen  beruhenden  Fassions-Tonnenkilonietern  V 

Was  diese  anlangt,  so  wird  in  der  Erwiderung  Behauptung 
gvgen  Behauptung  gestellt  und  beschriüiken  wir  uns  daher 
darauf  zu   eoustatleren,   dasa  wir  der   Weglange  durchaus 


nicht  jeden  Einfluss  auf  die  Entstehung  von 
abgesprochen,  sondern  nur  behauptet  haben,  «las  (iefahrmoment 
beim  Gütertransporte  nehme  nicht  in  arithmetischer 
Progression  zu  mit  der  LSnge  des  Transportwege«.  Daran 
halten  wir  ebenso  fest  wie  au  der  Anfechtung  des  Tonnenkilometers 
und  an  dein  gefüllten  „Schuldspruch-.  Selbstverständlich  gilt  dieser 
nur  der  Sache;  denn  dass  sich  eine  gewissennaassen  gesetzmilssige 
Schädigung  einer  Gruppe  von  Mitgliedern  zu  Gunsten  der  anderen 
herausbilden  werde,  konnte,  bei  dem  Mangel  an  Erfahrungen 
gar  nicht  vorausgesehen  werden,  als  man  die  Transportversiche- 
rung in  den  Geecliitftskreis  des  Assecuranzverbandes  einbezog  ;  die 
Bildung  vollzog  sich  —  daran  kann  ja  keinen  Angenblick  ge- 
zweifelt werden  —  gewiss  gegen  den  Willen  und  ohne  Hiuznthun 
sowohl  der  einzelnen  Verband-mütglieder  wie  der  Geschäft  sführung. 

Nach  seinenem  eigenen  Geständnisse  hut  der  geehrte 
Leiter  der  Verbandsgeschäfte  für  den  Bestund  der  Transport- 
schaden-Versichemng  keine  Lanze  brechen  wollen  mit  dieser 
Erwiderung;  nach  den  Schlussätzen  milchten  wir  fast  annehmen, 
dass  er  gar  nur  einen  stumpfen  Pfeil  zu  verschiessen  beabsichtigte. 

Dr.  R.  Schmitz. 


Eisenbahn -Verkehr  im  Monate  Februar  188tt. 
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Benennung 


Eisenbahnen 


Darcluclmittl-     ...  _  . 

H«tri<iiwUnK<'  ,  Im  Monate  Fibruar 
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Wittfflanns4orf-(Leober»dorf-:Ebeufurther 

Eiseubahu  

Zelt  weg- Pohnsdorf  
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Galizi&che 
Carl  Lttdwig- 
Babn 


Atussig-Tepliizer  Eisenbahn  

IWbmiscIie  Nordbab»  

Bilhmische  Westbahn  

Buscbtfhroder  Eisenbahn: 

Linie  Lit.  A    

Linie  Lit.  B  

< altes  Netz  

Inenea  Netz   . . . 

|Uembica  Nadbr.  L.-B  

Juroslaa  SokiU  L.-B  

Gruz-KflfUeher  Eisenbahn  und  ii.  G.  . . . 
Kaiser  Ferdinands  Nordbahn : 

Hanptbabnnotz  

Loealbahnen  

Lemberg-  Czemowitz-Jassy-Eisenb.  (Hut. 

Lenthe  rg-Czernowitz  ,  

r*ernowitz>Snezawa  

Leobeii-Vurderuberger  Bahn  

Maliri*eh-acble*i*che  Centralbaliu  

Oesterr.  Nordwestbann : 

Garantierte  Strecken  

Erganzunganetz   

Ostran  Friedlander  Eisenbahn  

Sud-nordden  lache  Verbindungsbahn  

Wien-Aspaog-Balin  

Witn-Potteudorf-Wr.  Neustadter  Balm. . 
Wiener 


Bozen Heraner  Bahn  .   

ß&luniwhe  i'ommerciKl-ßaJiDen  

Bukowinaer  Lokalbahnen : 

Czernowitz-Nowysieliua  

Haina  Kim|iolunjr  

Hliboka-Berhomelb  a.  Abzweigung  . 

Kolomeaer  Lokalbahnen  

Krematbalbabo  

Kuttenberger  Localbahn  

Lemberg-Belzec  (Tomaszow)  

Mnlilkreinbubn   

Neutitacheiuer  Localbahn   

Oeaterr.  Local-Eiaenbabn-Geaells 

1  jnien  im  eigenen  Betriebe  ... 
Rcichcaberg-Gablonzer  l^uealbahn 
Staad  üig-Strainberjrnr  Localbahn  . 
Swolenowes-Suneina  


ehaf t : 


OampHramwairi. 

Branner  I,ocBjeiaenbabn-<>a«ll*cliai't  

Painpftramway-Geaellseh.,  vorni.  Kraus« &C'o. 
Kahlenberg  Ei*enbahn-("ie»rll*<baft: 

Dwiipftrainway  Wien-Nuaadorf  

Nene  Wiener  Traroway  Gesellschaft. : 

Dainpftratuwav  Weatbahnlinie  Bauingarten 
Salxhurger  Eisenbahn  a.  Tramway-Ge*eUVh. 
Wiener  Localbahnen  Actien  UcscIlwihfttt: 

Dampftramway  Wien-Wr,  Nendorf   ■  ■  ■ 
Summe  

L'Dffarlichf  Eisenbahnen. 
I.  Kfl.  iiagar.  Staatabahnan 

eitel.  Jlunkaea-Bcakid  (Lawoczne)  


Persuat'ii 


11 

17 


Uli 

320 

2<l0 

18« 
23« 
352 
250 
107 
147 
Ul 

1.034 
123 

im 

90 
15 
15» 

«27 

»3 
285 
80 

i;r, 

N 

M 

20« 

38 
(IT 
72 

33 

7i> 

:i 
89 
58 

II' 
12 

lh 
10 


II.  Bai"«*  "Va^haM*'1*" 

Arad-Temcsvsirer  Eisen!  ab»  


II 

1 .51 

n 

5.877 

1.35» 

101 

aofll 

IRC 

23«c 
3521 
250  | 
107 

14; 
•:>] 

881 

00 

2«8 
90 
15 

15* 

62"! 
308j 

3S| 
2*5' 

m 

C.'i 

8 

I' 

31 

203 


.1 

72 


89 


J 


18 


63.304 
81  12(1 
3«  915 

17.1li3 
23.129 

65.316 

3.185 
3.803 
15.704 

281.239 
10.08« 

22.674 
7.656 
4237 

18.514 

112.831 
5«  1«! 
10.165 
50.427 
38.466 
14.169 
18.600 


12.161 
11.837 

860 
2.603 

»59 
3.82» 
9.813 
3.809 
1.861» 
6.308 
3.748 

1.2« 
13.894 
2.272 
403 


10 

lo 

34.116 

45 

99.060 

4 

49.664 

5 

5 

43.144 

13 

13 

I 

1.427 

13 

in 

20.343 

Ii.  95»; 

11.362 

2,184.098 

1327 

4327| 

313.550 

7.1 00 

132 

13^, 

2  573 

Ullter 


Im  0 


1.139 
1.235 

15608 
28.361 


c  ul 


Kilom. 


Im  Ganzfii 


li  ul 


6.302, 
28.1371 


'■227 

6.880 
8.20« 
4.27t 
1  869 
«934 
I54 
3-480 

11.987 
4.786 
13.368 
16.27« 


8.180 
167 


601 


3,669.48!» 


1.189 

2.789; 

4.436 

7.94 


I! 

393.0261 
106.!M6L 
127.7311 
i 

1 67.904 
165.608 

83.442 

1.055 

7.67t  i, 
59.8X8 

561.801 
8.61« 

27.583 
16.897 
20.129 
28.560 

152.744 
195.239 
14.820 
96.367 
17.964 
33.18ti 
94  iKi 


1,921.891 
18.303 

131.194 
34.044 
13.142 
59.735 

559.081 
367.153 
17.709 
198.936 
30.153 
56.128 
54.334 

15.592 
27.465 

10.801 
7.938 

10.146 
3  617 

12.365 
1.288 

13.481 
6X63 
4-232 


10.004 
13  755 
5.438 

4.793 
11.00» 

4.083 

3  211 
1.059 

2.3V2 
9,2537200 


57t;.998  2,634  692 


7.0C41 
3.407! 


18.335 
9-81« 


2.20t> 
6.429 

11.202 
16.490 


563.065 
519.147 
554.1.94 

452.043 
548.041 
905  244 
236  150 

10.2 

39.636 
254.082 

3,991.795 
33.862 


i»ro 
Eilum 


IUI 

 imT 


200 

1.200 

816 

1S4 

1.164 

1.17« 

659 

3.954 

3.468 

2.061 

12.366 

13.518 

293.603 
70.891 
26.995 

132.452 


4931 
87H' 
87»!] 

aMi! 

89-2!  1.198.473 
780.253 
38.18 
418.073 
60.01 1 
120.227 
111.054 


503 
135 


1.021 


31.960 
60  719 

20.78i 
1«  95* 
22.669 

9.673 
26.926 

3.287 
22.977 
14.762 

9.039 

18.330 
21  711 
29.939 
11.312 

8  166 

28  906 

8  465 

6.46« 
2.622 

4.5M3 
IST7.t2.720 


5.633.337 


35.685 
19.3<  v 


II 


5.575 
1.622 
2.77U 

2.430 
2.322 
2.672 

945 
96 

270 
2.792 

3.860 
275 

1.104 
788 

1.8O0 
860 

1.911 
2.533 
1.157 
1.467 
674 
1.850 
13  882 

1.031 
299 

630 
253 
315 
293 
384 

1.096 
258 
254 

1.130 

611 
1812 
1.663 
1.181 

817 
642 

2,116 

1.293 
202 

353 
1.650 


1.302 


l 


33.450 
9.732 
16.620 

14.580 
13.932 
15.432 

5  670 
567 

1.620 
16.762 

23.160 
1.650 

6.621 
4.728 
10.800 
5.160 

11.466 
15.198 
6.942 
8.802 
4044 
11.100 
83.292 

6.186 
1.794 

3.780 
1.518 
1.890 
1.758 
2.304 

6  576 
1  548 
1.524 
6.780 

3.666 
10.872 
9.978 
6.786 

4.902 
3.852 

12  696 

7.758 
1  212 

2.118 


629 
116 


».»00 


7  812 


3.774 
876 


9>W4 
16.770 

14.442 

12.606 
16.260 

4  572 
750 

1.734 
17.630 

27.504 
2.718 

6.261 
3.486 
10.074 

5,37i) 

11.274 
14.434 
9.561 
9504 
4.134 
11.880 
89.274 

6.946 
1.53« 

2.466 

1.626 
2814 
2.364 
6.132 
888 

6.828 


8.622 
4.038 

8.834 
3.858 

17.154 

7.950 
1.524 

_2.328 
9.972 


7.590 


3,672 
784 
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OllHmditilirl. 
Uiorii'iikliuici' 
im  M-iriat 
Fefrruar 


Im  Monate  februar 
HH't  »nideii  h.-fr.nl. 


IM-   Kiiji;;i!ni[-  W 
iniL'  im  Mi-iu'.- 
r«6ru»r  I-K* 


El! 


Boba-JniH'.'Oiaza  Sfuiiejr  

Pehrecziii-^xl,  Mihalv-Vicinalbahn  . . 
(iroMwardein-Hrf'leny.'s-VA-kib-P.alin 
Kun-Szt.  Murt./u  Simtea-Viciualha] 

Matw-Lttda*  Biilnu  

Maros- Vivtrhely  -  .Sr.iisy.-R.gt'ii  . .  . 

Matraer  Yicinatbahnon  

Me»Ctur-Turkever  Eisenbahn  

Putzt»  TenTfi    Kun  S«t.  MarUm  . , . 

Stein  aman^ir  Pinkat>ld   . 

Ungar.  AVcstlmhn,  un^ar.  ^tjcekuii 
lrj«i»9i  J(U»A|Kith«r  KU<  cb.ihn  .  ... 

Yiukovce-Bnrska-Balin  

£agoriancr  Hahn  


l'.Tr-  li:"ll 


l>i-  Ku.r»»fif  t-.-riiiir 
v.  in  I.  Hinter  M- 
2«.  Februar  IM« 


il-  r  pr.i  J:ihr  .irvl  Kil  >- 
.rtr-r  iri-1-,  lni.-l  muli 
■Ii  K  ryl 'ii  i.i^n  .1*'T  ii  i 
p.llliil'-rl'-n  )I..il\'." 


•  iiiL-r        In:  i.ii 


An?., h|  Tnilvh' 


Erste  nntfar.-iraliz.  Eisenbahn  (linear,  Strecke) 

im  Betriebe  der  V.  S.  <>.  B-  

III.  Privatkalmen  In  eigener  Verwaltung. 

Aralur  und  Csanader  vcrsimptp  Ki.ienbahiiüt) 

B&rcs  Pnkraeer  Eisenbahn   

j  Bndapewt- F n nf kir>- b n c-r  Eiieiibahu  

Bndaposter  i.ocalbulni.in  

Btldspeat-Sit.  Lorincz-Eintniiahn     

Ftlufkirchen-Bircsor  Buhn  

(iiilnitzthal-Bahn  

(rr-Kikinita  -(ir.-Becakereker  B.ilui  ....... 

üüDs-SteiiuitiiiitJ^'jr  Viciiuillialm  

Kenztliel.y-Balat™  Szt.  < i>  ^ryi  l .•><  itilmtut  ,  .. 
Marmarnser  Salzbabii-AiMicii-<'ie.<<ei)Hi'liaft .  . . 

Muhacu-Filnfkirckner  Hahn  

Xyircgybilia-MAt*  8zalkaer  Eineuluhu  . 

Rftftb-t.Menbnrg-Ebfiiflirtei-  Hab«  

fizaniostbal-KiHetibaitn   

.Szathmnr-Nair.vb:inyaer  Lucalbalm  

Sz«kler  Balm    

SailAgrsAger  Kiarnhaliri  

Taraczthal-Bahn  

Ciliar.   Xurriostbahn  (inel.    kiiuin).  tiupir. 
StAatsbabn  MtinkAc.vB^kt.l)  


,1 

118 

1  18 

23 

- 

•,•_> 

3.1 

33 

127 

IL' 7j 

lti 

1« 

35 

»/" 

32 

■ 

r,i>' 

11« 

120  120 


1.300 
3.331 
1.380. 
004 
71kI 

l.'w:)' 

1.057, 

«38. 

1.858' 
3.A39' 
24,485 
1.413 
1.302; 
2.2«  l' 


3.HIO 


«  I  il n 


"1  ::»"«■"  K!;r;„ 

i;  ii  :  .1  •>  u 


181» 


I8«t 


ii  u  1  .1  II 


3.!«* 

II  '-'44 

8.813 

l  557 

5  «14 

5  7r>*> 

13077 
LM47 

0  38« 

1 1  27K 

ISiV'iiTj 

r.  32 1' 

0.378 
18.342 


Summe 


Kecipitulntion. 


Summe  der 
bahnen  . 
iSunuaie  der  önlerr 
5umme  der  Ungar 


■uugar  Eisen 


Eisenbahnen 


Jlouj/iHmm,. 

Oesterrelchiavbe  Zftbnru 

(iaisberuhabu  in  Salzbur»» '  >  


BotnUche  und  Hei  irK.iwinacr  Kixeti- 
bahnrrn 

K.  k.  MiliMrltnhu  Biui.jnlukn-Dubrrliii  

K.  k.  Bonna-Balin 


)«ni»i:h-Herze«.m-iua(:.-  Staatsbahurn : 
Üi.boj  Simiü  ihn   (17 


lletkovic  Mi'Stftr-Bionii  . . 


303 

2WI 

l»,7!<3 

15.514 

123 

123 

3.2H3 

1 1  5fi7' 

L'S*'"J 

28H','i 

-'■ii1'1 

"42ü 

1.V2 

44437 

753 

a 

K 

1431 W 

244 

fiä'l 

ij^'l 

<l  tiri8 

14  ■*i,i7 

3-1 

37H 

7:337, 

7'M 

70  4. 

3.444 

17 

17 

1.^21  > 

4li3! 

,  1- 

1.187 

1  224 

447 

417 

4r.7 

H.l«>3 

*i7  t> 

ti.'.HfJ 

38.117 

?>' 

a.O-'il 

11« 

\\s 

2M..54H- 

120 

120 

:'>  >sTtj 

wsm 

ü"-4 

m  i 

l.titt 

1.2B3! 

3« 

- 

458- 

In7'7 

328 

1077 

32-8 

Etil  4 

1.4111 

223 

H4ri  H 

t)4«? 

41.05m 

4'V2I5 

~~ 7.Ü73 

7.7H!» 

84Ö.8I4II 

r,  i  '.  i 

:VI«1 

n  (3.71c 

1  r."»l  •"-] 

1 1  .w, 

1  1  .l-!'i2 

2.181,0!  18 

7.M73 

7.7'li) 

").M,8."i| 

845*411' 

21.312 

:,.:•>  70.31« 

l'l'-' 

l"2 

4  3117 

1  ..M57 

2i.!i 

\>>\'.i 

1  I.Oli.t 

H.iX»o; 

07 

2.:mo 

4  77,1 

1,32 

30.553 


11.175 

30.  KM 
IIW.II« 
7.<l".i.t 
1  520 
38.73!)' 
11  28!*, 
13.172 
1  820 
2.03.3 
H  (,33 
83.7H3 
!l  5':»  4 
511.2-51 
18.H7I 
5.053 
1  4t'4 

r>.t;sr> 

31*1 


r.n.t'ir. 


15t 
IUI 

74 
l!ls 

«3 
IHK 
](I8 
134 
2UH 
217 

!>!!! 
l«li 
IST 

158 


187 


H25!  302 

WL105;  48!> 

310  207'  I  075 

In  1.5»  380 

3.778  172 

7K.rt.f7  1,1  Mi 

21. 3*1.5  f.  17 

2i»-44ti  37(1 

37«B  222 

3.H40  3'*4 

I  H.225  430 

174  53',)  2  5H1 

Hi.444  2H0 

11H.U4  13118k 

33.74'i  -2x1 

12.004  2<H) 

3.010  7fl 

11724  100 

1.875  57 

313;     4382811  6*H 

442   7  400.401!  04Ö" 

I 

l,03t>  11.023.010  2.18(1 

774  1'*, 7:32  72H;  l.ti.3n 

112  7.40'MOO  Ol) 
~"72h  3'>.I4.;.2»;5 


lo, 


t  543 


■I  8!<H 

8  .51,111 


14. .550 
87.34.1, 

ltiTOH 

I0.537 


143 

321 

U.l 
170 


ou« 

I.H2 
144 

1.1H* 
378 

1  OOS 
048 
8M4 

1  .».08 

l.;n)2 

371  1 
0!«i 

1.122 
01- 

2.024 


1 .80« 
2.034 
«  4511 
2  3\4 

2  833 
«.87« 

3  88L» 
2  25 » 
1.332 
2-38-1 
2  58/i 

15  4M> 
1.731 
«  (HKI 
l.fiHT 
1  201 
474 
«.V3 
343 

_  4_ltfir'_ 
5  BIO 


13  11« 
0,*KHI 
5,114« 
'•  25s 


85« 
IM  11 

O'i« 
1  071 


•J  l.-T  Il'-.r.rt.  U-        ,'r„  Wi„l'-rn„.,u,1.  r.  rinürj.llt  Wt 


V •  ]  k  Iit  „A  in  l ■  ii  Wiiit.-TO..nat.n  .Mint, 


1.152 
15« 

1.11« 
228 
03« 
««II 

1  122 

1  8S4 

3,1«8 
1.')(I3 
024 
81« 

2,88* 


2.o  ;o 

2,484 
«45« 
2.814 
2.237 
5,.5Hi| 
:i.'22i 
1  «57 
1  404 

2.«22 
10.«74 
71.14 
4.83« 
1.047 
1,280 

712 

25t! 

4.000 


5,320 


13.080 
0,072 

5.520 

0.21 0" 


8'J3 
1.71« 

i82 
2.1.15 


Int  Mnnatp  Ffbruar  1889  hat  da«  östwirkliiRch-nnpari- 
EigeubahiutPtz  keinen   Zuwachs   an   neue«    Linl«-»  er- 
fahren. 

Im  Monate  Ff  binar  1889  wurden  auf  den  i'^teiTeiehisch- 
nngariachen  Eisenbahnen  im  Ganx^ii  ;J, 679. 659  Pcnsumoi  und 
5.570.S16  t  Güter  befördert  und  hiefUr  eine  Gesantmteinnnhme 
von  fl.  18,426.9»>5  erzielt,  tln<t  ist  pro  Kilometer  fl.  726. 


Im  (deichen  Monate  18H8  hetrnp  die  Gesanuuieiiinahme,  bei 
elueiu  Verkehr.*  von  3,584.099  Felonien  uud  5,30».774  t 
Güter  fl.  18,011.302,  d.  i.  pro  Kilonnter  fl.  741.  daher 
resultiert  ftlr  den  Monat  Fehmar  188»  eine  Abnahme  de» 
k i  1 1) tn c  t  r  i  s e  h e  n  E r i; e Ii  n i  h » e h  um  2  V . 

Die  auf  den  osterreichisch-nnsrarisihen  EiiM*nhahiieii  in 
den  er»ten  zwei  Monateu  188»  erzielten  Transport-Einnahm»-!! 

r 
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beziffern  sich  anf  fl.  39,146.265,  In  der  gleichen  Periode  des 
Vorjahres  anf  fl.  37,306.717. 

Da  die  durchschnittliche  Gcwimmt  länge  der  «ster- 
reichitMli-ungariselieii  Eisenbahnen  für  die  pbpn  ernannte  Zeit- 
periode dieses  Jahres  25. 378  km,  für  den  gleichen  Zeitraum 
des  Vorjahre*  dagegen  24.298  km  betrug,  su  stellt  »ich  die 
dnrehschnittliehe  Einnahnip  pro  Kilometer  fflr  die  ersten 
zwei  Mouate  1889  anf  fl.  1543  gegen  11.  1535  im  Vorjahre, 
d.  i.  «m  fl.  8  günstiger,  «der  anf  das  Jahr  bererhnet,  pro 
IHK«  anf  fl.  !»25K.  gegen  fl.  9210  im  Vorjahre,  d.  i.  um 
11.  48,  mitbin  nm  0-5  v  günstiger. 

CHRONIK. 
Spar-  and  Vorschuss-Vereln  ftlr  Sidbahn-Bedlenstete.  Der 

Spar-  und  Vor»ehn-s« -Verein  ftlr  SUdbahn-Bedicnstete,  registrierte  Ge- 
nossenschaft mit  unbeschrankter  Haftung,  hat  am  IB.  April  d.  J. 
seine  XXVI.  ordentliche  Generalversammlung  abgehalten,  wobei  Herr 
Iliüpector  Adolf  Lausch  wieder  zum  Obmanu  und  die  Herren  Hart- 
wig, G  to  ss  und  Vogel  zur  Ergänzung  de»  Vercitisvorstandes  wieder- 
gewählt wurden. 

Der  GeschAftabericht  pro  1R88  weist  folgende  Ziffern  an»:  Mit- 
gliederzabl  2137,  Einlagen  fl.  280.707-K1,  Geldverkehr  fl.  !i33.riS«06. 
Gebahrangsfiberschuss  II  IO.Iho-31,  Einlagenverzinsung  t'5?i. 

Allgemeine  land-  and  forstwirtschaftliche  Ausstellung. 
Wien  1800.  Die  k.  k.  Landwirtschaft*  Gesellschaft  iu  Wien  wird  von 
Mitte  Mai  bin  Mitte  October,  eveuluell  bis  1  November  ist»  eine 
allgemeine  land*  and  forstwirtschaftliehe  Ansstelluug  in  der  Rotunde 
and  den  an  dieselbe  anstosseuden  Parkanlagen  des  k.  k.  Proters  ab- 
zuhalten. Sä  Jalire  sind  verflossen,  seitdem  in  Wien  die  letzte  der- 
artige Auastellnng  stattfand,  nnd  der  Aufschwung,  die  fortschrittlichen 
Veränderungen,  welche  in  diesem  Zeiträume  auf  dem  Gebiete  der  Land- 
und  Forstwirtschaft  platzgriffcn,  werden  dt«  Sehens-  und  Wissens- 
werten in  Fülle  bieten  können.  Dem  uns  vorliegenden  Haupt- 
prugramme  entnehmen  wir,  da»*  wShrend  der  ganzen  Dauer  die 
Aufstellung  von  Producten  der  Land-  nnd  Forstwirtschaft  and  ihrer 
Industrien,  vou  Maschinen,  Geräthen  der  Haasindustrie,  der  Hilfs- 
mittel des  Wirtschaftsbetriebes,  des  land-  nnd  forstwirtschaftlichen 
Melioratioas-,  Ban-  und  Ingenienrwesens,  des  Unterrichts-  und  Ver- 
suchswesens, der  Literatur,  der  Approvisioniprnng  der  grossen  Städte 
und  der  Verwendung  und  Verwertung  der  Abfal!sti>ffe,  eine  b  I  e  i  be  n  d  e 
»ein  wird,  dagegen  werden  in  einer  entsprechenden  Reihenfolge  die  Pro- 
ducta des  Garten-,  ObBt-  nnd  Weinbaues,  Pferde,  Riudrieh,  Kleinvieh, 
Jagd,  Fischerei,  Hunde,  Geflügel  u.  s.  w.  in  3 peci  alausstell nn gen, 
welche  die  ganze  Ausstellaugsdauer  ausfüllen  werden,  znr  Ausstellung 
kommen.  Mit  der  Ausstellung  werden  Excuraionen  anf  Musterwirt- 
sehnften,  Versammlungen  von  Kachvereiuen  und  Fachmännern,  Vich- 
versteigernugeu,  Maschinen-  und  Gerätheproben  u.  s.  w.  in  Verbindung 
gebracht  werden.  Die  Ausstellung  ist  zum  Theile  eine  internationale. 
An  der  Spitze  des  Generalcomitl's  dieser  Ausstellung  stehen :  als 
Präsident  Josef  Fürst  C  o  1 1  o  re  d  o  -  M  a  n  s  fe  I  d  und  als  I  Vice- 
Prasidcnten  Franz  Graf  Falken  Ii  ayn  nnd  t  bristian  Graf  K  i  n  s  k  y . 

LITERATUR. 

Meyer"*  Contersations- Lexikon.  Vierte  Auflage.  Der 
XI.  Band,  von  „Luzula"  bis  .N  at  h an ae I" reichend,  mit  42  fllustra- 
tionsbeilagen  und  I»-'  Abbildungen  im  Text,  schliesst  sich  mit  allen,  au 
den  vorhergehenden  Bänden  gerühmten  Eigenschaften  an  diesen  an. 
Klare,  erschöpfende  Behandlung  jedes  Artikels  und  Vollständigkeit 
auf  jedem  Gebiote  des  neuesten  Wissens,  zeiehnen  ihn  ebenfalls  aus. 
linser  Fachpublicnm  wird  uuter  den  Schlagwortes  MagnetjHinns 
und  Magne  tel  ekt  riet  t  ttt  (mit  zwei  Tafeln  der  neuesten  Indnetion*- 
masehinen),  M  a  s  c  b  i  n  e  n,  M  » t  e  r  i  a  1  p  r  U  f  u  n  g  ( mi  t  vier  Abbildungen), 
M  a  t  heuiat  ik,  M  auers  t  e  ine  (mit  einer  Tafel;,  M  essin  st  mm  eu  t  e 
(mit  Abbildungen).  Milltäreisenbuhuwcse  n  u.  s.  w.  eine  Fülle 
des  Anregendeu  linden.  Das  Bibliographische  Institut  in 
Leipzig  hat  sich  mit  dieser  neuesten  Auflage  um  die  gebildete 
Welt  wieder  ein  hohes  Verdienst  erworben  und  hält,  um  dieselbe 
möglichst  leicht  zugäuglich  zu  machen,  die  günstigen,  in  jeder  Bn<  h- 
bandlung  zu  erfragenden  Zahlungsbedingungen  aufrecht. 

Rückblicke  auf  die  Entwicklung  der  ungarischen  Volks- 
nlrtachnft  im  Jahre  lSHH.  Sepnratabdroek  ans  dein  „P  e  h  t  e  r 
LI  »yd".  Redimiert  von  Dr.  Carl  M  a  u  d  e  1 1  o.  Mit  zwei  Tafeln 
(Ii»  Tabellen)  Budapest.  Rmhdrtickerei  dir  Pester  Lloyd-t ies.il schaft. 
1mm9.  —  Der  „Pest.r  Lloyd"  verdankt  «einen  hochgeachteten  Bang 
niiht  zum  geringen  Tlieile  der  vortrefflich  redigierten  v»lkswirt«e.hafl- 
licben  Rubrik,  deren  Reichhaltigkeit  durch  den  vorliegenden  Separat- 
ahdrnek  eines  ganzen  Jahrgangs  geradezu  imponiert  Das  i 
Getriebe  «Iis  ganzen  Landes  in  Bezog  auf  »einen  Handel 


finanzielle  (iebahrung.  seinen  Verkehr,  »eine  Landwirtschaft  und  In- 
dustrie, Aufschwung  oder  Abnahme  jedes  einzelnen  Natur-  nnd  Kunst- 
produetes  aammt  Ursachen  sind  klar,  knapp  und  erschSpfend  ge- 
schildert. Die  Darstellung  gibt  ein  Bild  des  Erreichten  nnd  de« 
Wünschenswerten  im  fachmännischen  nnd  patriotischen  Sinne.  Inter- 
essant ist  in  der  Inhaltsangabe  die  Aufzehrung  der  Namen  aller  Haupt- 
mitarbeiter, die  im  Blatte  selbst,  nach  journalistischer  Gepflogenheit, 
anonym  bleiben.  Die  Arbeit  zerfällt  in  nicht  weniger  als  39  fach- 
schriftstellerische Zweige,  die  von  einzelnen  Federn  bearbeitet  werden, 
unter  denen  wir  öffentliche  Namen  von  bestem  KlangL  begrünen.  Die 
Tafeln  nnd  Tabellen  bringen  wertvolles  Ziflcrnmateriale  zum  Text 
Da«  Werk  ist  jedem  Volkswirte,  somit  auch  dem  Eisenbahnfacbmauie, 
der  ja  an  einem  wichtigen  Zweige  der  Volkswirtschaft  mitarbeitet, 


Deutsche  Rundschau  flr  Geographie  und  Statistik.  Unter 
Mitwirkung  hervorragender  Fachmänner,  herausgegeben  von  Prof. 
Dr.  Fr.  Umlauft.  A.  Hartleben's  Verlag  in  Wien.  —  Von  dieser 
rühmlichst  bekannten  Zeitschrift  geht  uns  soeben  das  siebente  Heft 
ihres  XL  Jahrganges  zu.  das  durch  die  Falle  de«  Gebotenen  neuer- 
dings Überrascht-  Das  Programm  derselben  nmfasst  wie  bisher  alle 
Fortsehritte  der  geographischen  Wissenschaft  und  ausserdem  noch  dU 
dankenswerte  Specialität,  einzelne  Länder  und  Volker  in  eingehenden, 
durch  Original-Illustrationen  erläuterten  Artikeln  naher  bekannt  in 
machen.  Die  beste  Empfehlung  bietet  wohl  der  reiche  Inhalt  de« 
vorliegenden  Heftes  mit  einigen  hochinteressanten  und  wertvollen 


^Neueste  Erfindungen  nnd  Erfahrungen'  auf  den  Gebietes 
der  praktischen  Technik,  der  Gewerbe,  Industrie,  Chemie,  der  Lantl- 
nnd  Hanswirtschaft  etc.  A.  Hartleben's  Verlag  in  Wien.  —  Von 
dieser  gediegenen  gewerblich-technischen  Zeitschrift  sind  das  vierte 
und  laufte  Heft  ihres  XVI.  Jahrganges  erschienen,  die  wie  gewobnlii-n 
einen  Reichthum  an  nützlichen  nnd  wichtigen  Belehrungen  jeder 
Art  fflr  Gewerbetreibende  und  Techniker  enthalten.  Der  reiche  Inhalt 
enthalt  manche  Originalarbeiten,  die  dem  Facbn 


Dienst«*  den  14.  Mal  1889  .  5  Uhr  Abends 

im  l'lnblocale  (L,  Eschenbachgasse  II) 

XII.  ord&ntlichs  Genmfrsrsammhug 


TAGESORDNUNG : 

1.  Beriebt  des  Ansscfcussratbes. 

2.  Bericht  der  Reehnuugs-Revisoren. 

8.  Besrhlnssfasaung  Ober  angemeldete  Antrage. 

4.  Wahl  von  12  Mitgliedern  des  Ausschustrathes  nnd  der 
Rechnnogs-Revisoren,  sowie  deren  Stellvertreter. 

Es  wird  ersucht,  etwa  beabsichtigte  Anträge  (Punkt  3  der 
Tagesordnung)  bis  längstens  6.  Mai  d.  J.  dem  Präsidium  bekannt- 
zugeben. j>or  Atwaohnaarmtli 

llM 

Club  t.st«rr»1cbt»nb«r  Els«nb»bD-B«»mHn 


Bonntag;,  den  18.  Mai  L  J.  -findet  unter  Theilnahme  des 
l.esangverelnes  üsterr.  Eisenbahn-Beamten  und  Mitwirkung  einer 
Musik-Capelle  eine 

Corporatiyc  Maifahrt  nacb  Hainbarg  a.  i  Donau 

statt,  an  welcher  auch  die  Familien-Angehörigen  und  Freunde  der 
Clubmitglieder  (Herren  nnd  Damen)  theiluehmen  konneu. 

PROGRAMM:  1  Uhr  15  Min.  Mittags:  Abfahrt  mittelst 
Separatzng  vom  Staatsbahnhof ;  8  I  hr  I»  Min,  Nachm.:  Ankunft  in 
Dentach-Altenbnrg.  Besiehtigung  der  Ausgrabungen  von  Carnnutuat. 
Hierauf  Weitertabrt  nacb  Hamburg.  8  Uhr  40  Min.  Abends:  Ketuur- 
fahrt  von  Hainburg  nacb  Wien. 

Preis  einer  Karte  fMr  Clubmitglieder  und  deren  Familien' 
Angehörige  50  kr.,  einer  Gastkarte  B.  I  für  die  Hin-  und  Rtickfshrt. 
incJusive  Kntree  in  den  reservierten  .Saal  und  Garten  in  Hainburg. 

Die  Fuhrt  wird  bei  Jeder  Witterung  unternommen. 

Die  P.  T.  <  Itibmitglieder  werden  ersucht,  mit  dem  Clubabieiehcn 
zu  erscheinen.  Du  Eicorslons-  ond  Gejelllgkelü-Centltt 

lhf  sXartanaDsa-ab*.  fine  bsschrlakts  ist  nnd  lau-nii'H  It.  MI 

dt«nltlv  K.  ».'hl.x..  ii  wird,  midi  i  »rsrt :  In  der  Clabkaatlsj .  Wi  4 eu  Herren  Sc**»**' 
stslasr,  N.irJii.khii:  Ksws.  Südbäke :  £«.  Hsbllsgsr  i  n-st.  rr  .ungm  St  ..aix'iin 
Cdslmsan,  \v,  ^il.nloiln.i  ;  RsssnsSoHsr,  N<tr.l\v.Mli*hu 

Druekfeliler  Berieht Igiing.  In  der  letzten  Numimr  w-rile  in 
der  Rubriek:  Chronik  ,Kisenbahii-tlnterstit(zungsfonil"  der  N»n"' 
Jlcviler  auf  >Jesslcr4  nehtig  gestellt  wenlen 


,  UtruiiSBab^  und  Wrlmt  des  Club 


Kür  itio  lt.iilaotton 
ACblMT 


vrraiitu.jrtlH-Ji: 
v. 


IHMek  von  K  si'IM  b  l» 
W.en.  V.  Bezl.k.  »traiissengaw!  M-  I' 


Digitized  by  Google 


Weltausstellung 
(legründet  1850, 
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FrieilrichWeichinann3  \Vtwe  Wien 

Special-Fabrik  fitr 

Sinnalinns-,  BeleuchtQnfis- 1  Blechansrüstünas  Gegenstäi. äe 

für  Eif  anbahnen,  Strassenbahren  etc.  mit  Motoren-Betrieb 
IX.,  Körnergaose  Nr.  5 

liefert: 

rompU'l^  AnarHaltmeen  für  Strecken,  frrnpr  für  RAknwftclitrr  ,  Station»-.  Rurrau-  Warte- 
a&al-  uihI  Re«Laimti(iu>  IxicaHtHtPii  \V»-(*hwlnyri)*i!wh*'ihfn  wich  vi$*wrm  I*ntrni*>  mit 
nuaillirten  Hachen,  t'mipe  I<*tnnen  mit  KandhrviuitT  nach  eigenem  Pauste.  SwnawhoT* 
noil  Block ir*ucniil  I.atrnsrn  I.rwonuitiv-,  Schinna-  nn-l  Atiaarhlatf-I.atemeh.  Station*-. 
Veranda-  und  Ye«tibnl  Laternen.  i'om|>l«to  KinnchtmitreH  für  Ii.  k.  rVielamhulaux  Wagen 
nach  Vitrwchrifl.  All«-  i.Rtinafen  nud  UrOiMa  fM  AlpJieea,  aowie  •  auftüllrtea 
Rrflrrlor»  hi*  /am  riarcbmeaser  ton  HO  es.    Laternen   und   Reflectw  für 
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* 

4 


2 


1 

4; 

4 
* 


V.t  Margarethenstrasse  63    WIEN,    V.,  Straussengasse  16 

BUCHDRUCKEREI 

Steindruekerei  —  Fotolitografie. 


Die  Anstalt  ist  zur  prompten  und  billigen  Herstellung  aller  für  den 

Eisenbahnbedarf  erforderlichen  Drucksorten 

Manipulations-Tabellen,  Fahrplan-Plakate,  Tarife,  Fahrordntmgsbücher,  Fahrkarten, 
Actien  nnd  Couponbogen,  Pläne  för  Eisenbahnbanten,  Graphicons  etc.  etc. 

bestens  eingerichtet. 

Wir  ersuchen  die  P.  T.  Eisenbahnvcnvaltungcn  bei  Offert-Ausschreibungen  unsere 
Firma  in  Mitconcurreuz  zu 


VV 


igitized  by  Google 
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Leopold  <«  asser 

Comptolr:  WIKN,  Ottakrinff,  Fesstgaeae  17 

.mpfiehlt  ihrco  für  mannigfadio  ElMnbannbsderfearllkfl  uDd  die 
tt-rachiedenalen   Induatrieaarreke    beaiens    geeigneten  achmlcd 
und  sch\vi  Issbaren  Elaenguea.  Ausführliche  l'reis-Couranl« 
Zrirlwungen,  Ko-tenflbcrichlagr-  gratis  und  fr»«r». 

-X  Offirtauffordercjigen  erbeten.  *6- 


Die  besten  Maschinenöle 

als:  OÜTen-.  Kllb- Mineralöle,  BcleuchtungsSl«.  Petroleum.  I-ager 
und  Putzbaumwolle,  feinste  1-acke  und  Farben  ofTerirt  billigst 

S.  KLAUBER 

Wien.  n.  Untere  Donanetrasse  Nr.  26. 


•c ••«!•««••#•«««•« 0Gtflt«C««t«9< »0«««««9l 

FreiscoDrants  nebst  Zahlnnislietliniiiiisseii 

für  Eiaenbahnbeamte 

veree-.den  gratis  und  franco 

•  MoriU  Tiller  &  Co.,  k  k.  Hoflieferanten 

Wies,  VII.,  Iliftlklitrit. 
■WIM  M  ■  «)—•■—)—■  IOIIIIHIII  m 


: 


K.  k. 


prlv. 


#iaasiaaaiot«atBBaiB«BBBBaota>e«aaDiaaiiM 


3 D C DO  □  QC OOH  O 0  OQC OD OOOOOC  O  _  ^ 

Für  Neu-  und  Reparatur-Bauten. 

Dr.  H  L*r«D«t'«  patfntlriM  ans  pramllu*«  At  tm^ruHnn,  fjlllfr«!, 
feaerale her.  aod  ajernrkloa,  roftagiirb  b«wibrt  f>s«a 

Hanssehwamm  ,  Fäulnis-,  Pilz-  und  Schlnmrlblldug. 
ansa  Ckesnlaefc  prBparlrte  aas» 

PresshcLzkohlen-Trocken-Briquettes 

um  Neubauten,  Statlena-ABlageB  schnell  bewohnbar  iu 
machen,  reap.  deren  Wiode  Tollkommen  •  u aa  u  t r  oc  k  n e  n. 
Cement,  bjrdr.  Kalk,    Dachpappe,  WaseergUafarben- 
Anstriche  ete.  eie. 

H-  Kuhn,  Wien,  X. 

3coaCOCXX3COOCX3CCaOC30CGOOaOCX3tX 


JOSEF  KÖNIG  &  SOHN  IN  WIEN. 

Werkzeug/e  für 

Oberbau.  Bahnerhaltung,  Werkstätten,  Heizhauser,  Schiffswerften  u.  t.  w. 

AUKÜitttOga-  ct.  Bln;icbtunga>G82*&*^a^* 

ffir  Haliiiin-trietw-iietiaudV  JeJfr  Art 
Sumuillirlit'  in  das  Kl».>ii>mhiifacli  dB«  hlaKiii'l-  u  Vf-rkratarka-tl atprlaMen . 
■>!>  Urabtai'ik,  Keilen,  Wagnl.  Hitafwlrwii  Hamas  <■<•      bai  mkhchlXuk. 
Haiiptatackail:  \\i'  U.  I.  ^ing<  ritra»>r  Filiale:  I.  Stock  im  EkrcnllaLz  1. 


KARPELLS  4  HIRSCH 


SPEDITION 


WIKN,  STAI'T,  ZEI.INkA'.AS-K  U.  J" 


r„ieli  t  pause  -  Anstalt 

i  schwarze  Linien  auf  weissem  Grunde; 

JUL.  GAHLERT 

ihi  \.  V.,  KrltipreeblederferalrMee  Nr.  1» 

empfiehlt  aein  ncgrographisches  autorisiertes  LichtpauseYerfahreu. 

l>i~  einfachste  nnd  billigste  Methode  zur  Yrrvidfiltiginur  TOD  Ptiaen. 

Felis  Blaiicek 

WIES,  V.,  StrausNt'ii passe  Nr.  17 

  empfiehlt    aieh    aar   Lieferang  ron  Eleenbahnaui 

ras  tun  gen  u.  IW.i  Fahrkar tenkaaten  nach  alles 
Systemen,  Caasen,  Cassetten.  Plomblrzangsn,  Da 
oonplrzangen,  Ploinbeiicu-if'Jiinen,  Oberbau-Werk 

zeuge,  »lelilkArren.  eiserne  llrttstatten,  eiserne  Was>-r- 
botticbe,  Ladebriickcu  ete,  etc.,  genau  nach  Normale 
ausgeführt. 

Lieferant  der  meisten  öatcrr.-ung.  Elaenb  ahnen. 


□ 


n 


#000000000000006000# 

Schenker  &  öo. 

WIEN,  t  Zelinkagasse  Nr.  14, 

Filiale«: 

BIIDAPMIT.  CmrUrln»».  —  LONDON  E.  C,  «4  Moi>r<au  Stl.#t. 
PBAO,  Baawil DlSta  it.  -  MCNCHKX.  >~».™.it  |>.  -  NCRNBBKO.  Tatrlbafrr.  II 

Bt'ItAPBhT,  Sirada  Llpieaut  5. 
Ag.uinr  der  franT6.U«b.  n  O.tliabn  «ad  Aar  Oreal  Kattrra-KlMebatin  Gsocral- 
Aaraiar  für  dl«  kfl.  Daretkiobaa  SlaaUbabacn. 

^ooooooooooeooooooot 


JULIUS  JUHOS&C2-"- 1 
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■*-• 
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CO 
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WIKN,  II.  NordhahattraMc  18, 

liefern  aresapi  and  au  den  billigsten  Ileiaen: 

Gewalzte  Bauträger, 

bcatua  iuUh,lisdi«j  Fabrikat  nadi  il*u  T>reii  dea 


f   genietete  Tri  gor,  Bauschtcnen,  i 

UI  D  .isseiserne  Säulen  und  Schlauche,  1  t 
Stabelsen,  Faronelsen, 
Universal  -  Flachelsen 
Schwere   Bleche  und  FelnMeohe, 
■ohmledelBerne  Röhren,  Onaf>  und 
Blechemall  Geschirr. 


2L 

— k 

CO 

aBBBB  ■ 

•-r 

CD 


Cr) 
CD 


umpen 

aller  trlen, 

für  häusliche  und  öffentlich«  Zwecks, Land- 
wirtasehaxt,  Bauten  und  Industris, 

Vl'll  •  A  ^vendung der Bower-Baxff-Dan^neanit- 
•  '  "  *       Putcnl  Inoxydsitoos-Vertal) 

Inoxydirte  Pumpen  sind 

vor  Rost  geschützt.' 


|  Au*Bt-lllll 
in  l>,-r< 


fsorOn 

'ij.l'ngam.  I 

Commandit-Gesellschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS. 
AVi«?ii,  1.,  Wallfischgasso  14. 
tu  beXMherj  durch  rillt«  rp«p.  .Vusrhinrii ,  Kisvn.raaren- 
••lc  HiindluiiKt'ii,  lcrlini.-x*hen  II.  W,i>M.'rlt'ilunjrs-Ce»cliane, 
rh'UIBJMlban-UnlernclMlier  etr.  M.m  wrlnnge  auMlnirklidi 

öarvens'  inoxydirte  P-iinpen. 


 tMlim  r  l'uniprn 

UtiiJ  o(c.  dun-n  dir 


Licht  paiispapiere. 

Weisse  Linien  auf  blauem  Grund.  —  Blaue  Linien  uu: 
weissem  Grand.  —  Schwarze  Linien  auf  weissem  firund. 
Fabricirt  in  haltbarer  Qualität  billig 
A.  Messerli  in  Zürich. 

Diplom  188H  für  vorzügliche  Fabrikale, 

<M  IMs] 


KlK'nlliiim.  H-imiM-abf  and  Verlae  dm  Club 
oaKrr-  Ci«rntiahn-BeaniUM. 


Prurk  tob  It.  Sjiira  k  Co. 
Wien.  V.  Il«cirk,  Hlrauj»imsa~«;  Nr.  U 


Googl 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 

"«taction  und  Administration:   ...    .  _  _ 


und  Administration 

,  L,  EachmbachguMe  11. 


Nr.  3M. 


Ii-iixagr  werden  nach  dem  v 


Tarife  honoriert. 


werilen  nicht  wruck- 


ORGAN 

Im 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Abonnement  incl.  Postwrsendung 


Erscheint  jeden  Sonntag 


Für  «las  deutache  Reich: 

tni«  X.rk  II  llul.,11.,1,  a„t  «, 

Im  iibriiren  Auelande: 
■..i-hrij  r,c»  if>ii„uri|  ran,  n 

Kinxola*  Nuatmrrn  15  kr. 


N-  18. 


Wien,  den  3.  Mai  WSO. 


Inseraten-Aimahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  167 


XII.  Jahrgang. 


Pränumerations-Einladun 


•uf  die 


Oesterr.  EisentoaliD-ZBitnng. 

das  Club  citimlohlsolas,  Siaenbahn - 

Erscheint  jeden  Sonntag. 


nclu  /,,liullKr,.(,n,,,  i-a.Um.-.m.,.*-,,,,.  Chronik.  Ulm-alur 

.,•«.,,.,„>,„  i;.,h„iB,b.,,  ,-.1^.2,».  Ä^uÄ^^Ätr^ 

",M  «"•"•S*™  1  ■S-efrne.'ii  «erd.n  in  ihr  b™.ir.i.  In  n  und  l«h»ii*eli,. 

bahn  li,»n,t.n  m  Wir«  ircl.»t...m.„  I0.lmi,«tt»haii)k  v'nw.  u,  in  „. 
«Nim»  nach        ,t»a.¥r*phi»,-h«n  Pr.,..*,,l|.-n  \<™rT.wVht 

...  -Y«*vnl.  m  bringt  im  ein«  rBitrlinä.u.Ue  rH-ilae...  H,  Bflch-r  fi.rtlaaf.i.,1 

all.  auf  da»  iMtt.-iT.'ii'hiacb**  r.„,!0h»bB«-..«.n  b.-*»sH,W  «««ui  vÄS». 
nml  hrlnasn  riitkal|..-ii  sind.  ™  , eruraniMiftt n 

Zwfn.nn,  ;.rK,p«T:     a'*",,k1'  **W<>~nrm  L"iufa«SK ui'.l  kettet 


für 


Ii  w.  n.  s.- 

.      H.  ».SO 


Kur  das 
ttbrlKe  iuil.nd 


Für  daa 
D.ntaebe  Reich 

tcMlutikliris  .    .    Mark  H 

KallJiUiriK  .   .      ,  1 

Die  Administration 

Wieii,  l  E^heubach^M.-  11, 


icuiu  i 


INSERATE 


lllr  clit 


Oesterreichische  Eisenbahn-Zeitung 

werden  bei 

R.  Spiet»  &  Co. 

Buchdruckerei  und  artist,  Atelier 

V.,  titrauS.eiiKa«ae  16 

übernommen  und  billigst  berechnet. 


Jose*  Gr  tili  emeyer 

ios»      k.  k.  Hof-  and  t^j£  landesbefugte 

Metall-  und  Broncewaaren- Fabrik, 

Metall-  md  Eisengiwtgerei. 
Fabrik:  Ottakring  bti  Wien,  Langegaa-e  61. 


Irrt,  and  fijuf  Fabrik  ia  0«Urre.eh-VD(*ra  »a  llaa-  aad  lf6kal- 
-aaa  10  allau  »ull.a.  ke...  Com»Mltio.«.  G^watSad.  «..daa  Back 
hUtOfM         *ad,ll,„  i.  all.n  M.ia!h,o.  W-ick-Ki..»«..  aad  a,»Bt„. 
»«  »W««lrt.  Kr,»-.fnnr       fk«»k«f kronrf  aad  Pkatphe.kupkr 

8perieltUt«n.  Fakntaltoa  allar  Kimbaha-lrUhal  aad  Baackla«* 
J»    »»»Xi«   «•   «Vifan   llBlallaa.    na    Kieaahaka  -  Billalkaat«  nach 

IJbOU'ia  KM.  Ü^BlMM 


GANZ  &  ca 

Impsm  inj  Maschinenfabrih-Acticn- 

Uudaiwst  und  Leobcrsdorf  bei  Wwn.  >o»m 


™  Hart». 


iaarad.ru. 


.  Dr.haoh.lb»  (aack 
CuaUuctiaara.  eompl.t«  Waaaar- 
oai  Ob.rban-Btat.rlallam. 


WAGGONS 


— 


ro.  normal-  aaa  .rbm.l.t.ar.,.  K^kaka«  aad  Pf.rd.k.kM.  Ur.b...  aaj  | 
Wrdarkaad.,  Tarkl...  ■«■haal.rk.  aad  OI.«.„|.krU,llra  all«  Art, 
Kokran,  Trariraa*  aad  (..-«rkolu.  m,  Baa.w.rl..  Wal,.a>l«kl<  mit  H.rt^ 
(aaa.aliM  ftr  H«k-  aad  Plank-il^r«.  Co-.l.U  «Sklra-klarlrkt..«..  ' 
Dach  b..akru«  Con.trnJti»«.  Klaklriacka  B>l«arklaan  -  Da«rklB#a 
k.hafa  Knaftclichaa«  illar  Uad.IHhKkaftUckaa  aad  DaaukBlue  .akr»-J  dar  I 
Sniti.lt.  I  adMlfa  pal.atlrt.  PlanroaU,  dl.  ,ar  tlu*..  CMutiartiBB«.  »kr 
badauuad«  Kchlaa-Enpamaa  kialan.  RnraLtana,  l'altnt  Gakraaar.kTagear. 


h>ll-  Mi'daihe 

Wi.n  itra. 

Tcnli^uBiuted 


Fatl  .Akiuaikc: 

.WuKftu,  Hin 


^»  Ä  AcHen-«.eBellsciialt 

Ki>.-tachntt*niod. 

Fabrik^ar«,:  Wasserleitungen,  Gas-  u. 
„Wuwpi,  »in".  Heizungs-Anlagen. 

Fabrik :  Gaadan^dorf,  B>4pua  5  u  7.  I  Cantral-Sartau  g  I,.  SchwärttnoxwtitruM  6. 
<lawuntn-ockfne6Mniess«r,0ruckraiul»lkr«»,Sviitmnrlojnt  für  Privat-  und 
«Taawnrlainn.rn  und  llau>l««inr.-i..  Ci.erimtnlir.  m  d  Prulvngvaiinarat« 
ar.hatttnK.Mi  Lateri.sn  mit  cuml.*iitfm  Fl»fhllain«i«ihrr,nii«r  Snutmäw 
JlB.sitig  Dr.n.i.r.n  und  Cubriantr  1*1«  Art,  Gaikoth-,  L01».  hiil 
H.izipparatt,  Patent-Badrilft.  mit  iiulidninK.  Bau  von  SH.nk.hl.n-  und 
Oalgatwarkan,  Klnriiliiuni-i,  vuu  Waggon.  liain|.lachitrVn 
eaabeacacktooir.  -^»l«»!  h»!«li,  c-.r»|.l.  Flillstalltnan  lue 
fyr  »i'i!np«inarkiiui)£«ii,  Catl.iti 

KcUüde  U*u  atM.lt.  «tuterwerkee.  Wauarulaaan  j.x-h.  h.r  Art  fui 
UHii«n,lfii,  Fannkci.  .Hadruiaultm,  Wcinlwisv  i  rtc.Mmn.tlkb»  armaturt. 
""'  Vf,??."^"1."-.  «-«'l-1^  Sckl,b.r,H«hn».  knt.hrgnrfiiluren,  B,rt. 
un.  TalHlta  linricmunge«,  Ciotatt  1.U.J1  ..-tu  l'alcnr.  Inltrm.iia.i 
Spu.'apparat*  lur  U«»i.  im!  I  i-..  ,r«,  Lullhaiiang, , 

Tracknungsan.agtn.  ...  mhiniric  llcuuit-^n 
B,  Patent  „aiprgss  '-Z'mmrr  Hi.idlan  tu 


Damptlialiangt',  Vaatliat.ons-, 


e!c.  niitt.  Ut  Oel 
V'    FUlislatHnan  li..-r:i.  Leucki-Bolan 

jpil.-r  »rt  für  utTnithrhe  und  privat 
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mm-   Kala.  fe.oBi.i-  PrlTllOKian.  ~M 

Lichtpaus  - Anstalt 

„  (Itterheiina  Nachfolger)  Win,  Währln..  Jabaantag.  33 


«np«»lill  «t»li  mr  WvlairalUrna*  m  Plana»  nacfc  ltir»ra  rai»allr!»o  a»»»»r»|>U,»b»n 
U»h<|>a*a«»lfabr.n  («Lwiri»  Linlrn  »«I  »»ln.ru  «ir.n.ll.  U»«u  <««  dl»  ZllCSnung 
au<  PaaaaaaMr  nolhwaadlil,  di»  Llnl»«  tn>t  ln<»D,lv  ,rl„«ri,T  Ta.tb»  «•■<>«•». 
Uilirun  toi  Claa«iln»apl»r  *».  Salt»  tinUrtiguna  v..n  Plan»»  <»»laa»  LJaHn 

Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Krugeratrasse  18. 

Erzeugnisse :  Steinkohlen,  Ooke,  Roheisen.  Ei*n-<  insswaaren.  Behren, 
alle  Ports»  Mercautilei&cn.  Faconeiaen,  Trtger,  Schienen  u«  1  Eisenbahn- 

kleimuaterial  etc.  Keaael-  und  Dünnbleche  in  Busebea,  Ach  «cn. 
Diese  Artikel  werden  nach  Brfuwleruia  au«  Schweis.wdseu  oder  Fluss- 
eisen, oder  auob  Khii*<lakl  erzeugt. 

Vom  i  .  -  -  r1  r  Herrn  Prof  Dt  Moldlufftr  aaawh'.t'Mliiih  autoriairt»,  Fabrik  für 

MEIDINQER-ÖFEN 
n .  HEIM.  DAblliiK  wi  Wien. 
Dortb  «Diict l  Paust«  1*  allen  Staat»*  asoekltst. 
Mit  eiatan  Pn  >»r.  piamlxiaut  «litu  Ausatelluatea 

Niederlagen:  Wien,  I.,  Nichaelerplati  Nr.  9, 

Bud«p«»i,  t.oi=*on,  Mailand. 

Thonrthuf.  dl.Hoiborn  Via4act  E.  C.  Corso  Vitt  Eunnannol«  33 
Voii*tlUtsta  negollr  ,  mil-  und  Vtatllatleaa  Ötaa  dir  Bartauz. 
Wartettlt.  Beara'.'owoknaafen  »tc   in  »lnl«.-K»r  and  Hrganler 

AuM»»!tuii:r. 

]d  Op»tKiTi'i<Ji  l"ns*Mi  «••r.lni  w»  Ji  BibnaatUlKn  9S3  Oefaa 

■aieras  Fabrikats»  tu  v*r*c-lii'''lvi,t'n  lirbaniirD  verwendet. 
Helztuz  nwsrersr  Haimar  durch  aar  einen  Ott».  — 

WA.QOON-ÖFEN 
lUiaBMr  Fabnk       Stuck  an  Kisenbahnen  und  fax  aammtliclin  Sanitäliz 
de»  k.  k  Militär  Aerar«  and  d-a  »ouv.  Mili. m  -Kitt-T  ,rd»ns  gdiefert. 


neia  auf  nsbouateU-'H  1e,  aof  dar  Innoo- 
•»Ho       Ofcnthareti  (.iui;egoas»ne. 

ftchatziualke. 

„Vesta", 


MEIDINGER-OFEN 

fc;H.  HEIM  ^ 


nnd    Vrnlllallena  dirrn  mit 
l>n|»»r!manl»l. 

fiaraaasMiiae  'Pnllnnir.  SMaobtrrie  Entfrrnmn!  von  A«be  and  Hehlaek».  FMi»l>is 
nniian»T  b»t  C.*rf»u»ianij,  bu  jtslundiise  Bi'iwdai 
IMn  Manlnl  konuim  hehuf»  Knuuraait  vom  Btai 
tiknc  den  Uten  iriloRMi  zu  müssen. 
UoliAsii    raachveraehrendrr  Kamin  oder  Ofen  mit  alrbt- 
tieilOS  ,  bnrrm  P»a»r. 

Kin  Kamin  oder  Ofen  bann  nur  unabhängigen  lblHznng  m»lir»T»r  Räume 
""  >bt  !»««••  nr»jindaa»r  bei  Tokc-.  Stein-  od.r  Kraanknhlm.fr 
Kullnttff.  Staubfreie  Kutfrrnuui;  von  Aach»  nud 
Hohlccht  bi'U.'ndn  Kamin»  weiden  rtcunatruln. 


und  Preislisten  gratis  und  franco. 


■•f  Für  Eisenbahnen,  "im  l0,:4 

PdMMbil  Garten.  Tapezierer-Lein,  Säcke. 

Erste  Österreichische 
JUTE -SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WISB,  L  Baalrk,  Maria.-Th«raalanatraaae  Nr.  U. 


Für  Eisanbahnon. 

Allein  dastehead  and  patentirt  in  ganz  Eoropa. 

Erste  Ö8terr.  Patent -Leiter-  und  Gerüst -Fabrik 

J.  KERWIEN8 

Wien,  HeiligeiiKtadt,  Nnüsdorferstrasse  Nr.  101. 

Fabrik«- Niederlage:  Wie«,  I.,  Sakottth-rl«.  9. 

Lieferantin  der  k.  k.  Staatübaknen,  der  k.  k. 
priv.  Stidbabn.  de«  Allerh.  Flofea,  der  k  k. 
Ministerien  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  auf  eiae-a 
ganz  neaen  Srateme  rorziiirlich  bewährten  rer 
Mbiebbaren  Hau»-,  Ge*ii&iw-,  Doppel-,  Anlag» 
und  Traiuramsionaleitern,  Bauleitern  and  (ierflata 
zur  Beparntur  und  Bciuigung  Ton  Kajaden, 
Uahnhahhallen,  Sälen  etc.,  ferner  Fenern-ehf. 
leitern  jeder  Art  nach  neuestem  Syitem, 
1888  fünfmal  praniiirt. 

Pronpeete  gratis  nnd 


Franz  Manoschek,  Wien.  vi.  waiiga.se  27. 


i'aijrik  Plr  Zirjknrnamrnte,  KnoaranKlrr«.  aleta'.U.-i»M«rei 
in»M«r.  (jaaapi  aral».  Oaabalanohtang»-   und  ' 


Fabrik  f«r  0»»- 
Ueccutund«,  - 


BauarnamanU  aller  Art  Daclielndtckungan  mit  (tlatlm,  Wrilmblcchm  und  Zink- 
•  i.i«f.-r.  lautplnalarirbtlttn,  Zink-  und  M»talUraaa,  Gataaiaiar,  Gaaap|ja.i't 
all.r  Art,  (iaa-Ki«1i-  lind  H»ir»r,(ar»te  .  i»B»n»rall«  Ga«l«mpan,  lahnutirta  tt 
i»uclitue|>-ElnricblaR|in  fjr  liulkht  mit  aalbt tthatloar  Zündung  und  Liachun, 
«Mdruek-  uu  I  Censum  Rauulaioran,  Lal»m»n  alli-r  Art.  Raflaclorlatarnan,  Siilan 
Suaj,  M»N»ucdi»hn-«ar»n.  Ctibrannar,  Slckarnailtlamp»»,  Uinminatiunjiklltn« 
und  alle  »ur  (iaafceleuUituuc  nniliigro  Anikal.  niattr.  PralaWiihtr  rar  Bahnen  KTalia 
B»i  AUHcbrpitianx  von  Liifcrunfta  bitte  ich,  mich  aar  Ccn:arr<az  aafrufurdon. 


FRANZ  KERN 


hydraulische  Kalk-  u.  Portlanri-Cement  Fabrik 
zn  Eafstein  (Tirol) 

Central-Burean:  Wien,  L  Bezirk,  Seliottenbastei  6 

em]itielilt  zur  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  «teta 
irietclimäsHiger  und  vorzüglichster  Qualität,  den  vom  österreichischen 
logenlear-  uad  Archltektti-Vereln  In  Wie*  festgesetzten  Nonnen 
über  einheitliche  I.iefernny  und  Prüfung  von  bydraulltohta 
Kalk  uad  Partland-Cenenl  vullkonuiitn  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Firm*  wurden  diese  Fabrikate  in 
de»  griKnartig^ten  Oaaatitateri  bei  den  schwierigsten  Elaeakaha- 
und  Kuaathaaten  in  Oesterreich  Unnam  und  im  Aualande,  sowie 
bei  den  meisten  Monuaeatalbauten  und  anch  bei  dem  Baue  der 
Wiener  Hochquellen  WasserleitaiiJ  einQuantumvon  circa  400.000 
Wienrr  Centnern  in  Auwendung  gebracht,  ferner  auch  bei  dem 
Baue  der  Arlbergbah*,  Balizlscnen  Transversalbahn  und  werde* 
gegenwärtig  bei  dem  Baue  Sr.  Majestät  Hofbarg,  sowie  bei  viele* 
anderen  Eisenbahn-,  Monumental-  und  Privatbauten  verwendet, 
wo  e*  «ich  darum  handelt,  wirklieb  Solides  und  Dauerhaftes  her- 
zustellen. 

Die  löblichen  Material- Depots  werden  ersucht,  bei  Offert- 
An**clueibiinKen  meine  Finna  bt-rucksi«  litigen  z«  wollen. 


2  Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINE N THAL  und  AUSSIG  a.  E. 


S 

9 


Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 


Apparate  für  centrale  Signal-  und  Welehenatellung  nach 

den  Potenten  Schnabel  &  Henninj;  und  Koiilfürst. 
Complete     Wiawi-'  -  Einrkbtungen ,  Keservoire, 

Pumpen  etc. 

All«-  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  u.  hydraulischem  Be- 
trieb, LocoiHotiv-ll^linliückc-,  hydruulif che  Waggon- Hubwerke. 

Waa-gon-  und  Loronntiv-DrrhM'iiefbcn.  Schiebebühnen  fQr 
Uandbntriob  aowie  für  mechauischvi)  u.  el.tklrinehon  Antrieb. 

Vertreter:  ia  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  I.  Hohen 


llydrnuli*clir  Nietanlngen.   Transportable  und 
Nieluinachinen  für  Kessel-  und  Trflgernietungen, 

Wei'k«t"iigniai*<'hinen  für  Heparatur-Wi-rkatitten. 

Dainpfkessrl.  Dainpfmasehinen  jeder  Urosse  u.  Construction. 

SrhnellKeliende  Dampfmaaebinen  spocicll  zu 
Pvnamos. 

Kaskraftmaxchinen,  Patent  Itenr,  mit  elektriaeher  ! 
ElektrUihe  Uelenchtun>rs-Wagen  fDrltahnarbeiten  beiNacht, 
tufeng.  5;  iu  Feat:  Herr  Carl  Müller.  VIII.  Neuer  Markt  IS,  (J 
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N°-  18. 


Wien,  den  5.  Mai  1889. 


XII.  Jahrgang. 


Die  Sehmid'sehe  SehraabenrsHlbrenise. 

Unter  den  zahlreichen  Verbesserungen  des  Eisen- 
bahnbetriebes des  letzten  .lahrzelmtes  nehmen  wohl  die 
verschiedenen  auf  erhöht«»  Sicherheit  uml  grössere  Ge- 
schwindigkeit des  Zugvcrkehres  abzielenden  Bremsvor- 
richtungen den  ersten  Bang  ein.  Die,  Schnelligkeit  der 
jetzigen  Eilzüge  war  nur  dtuvh  Anwendung  einer  Brems- 
einriehtung  erreichbar,  die  es  ermöglicht,  alle  in  Bewegung 
befindlichen  Fahrzeuge  zu  ganz  gleicher  Zeit  von  einem 
Orte  des  Zuges  ans  zu  bremsen  und  die  daher  auch  den 
Namen  „continuierliche  Bremse"  erhielt.  Wer  heute  auf 
Bahnen  fahrt,  welche  diese  Hinrichtung  noch  nicht  besitzen, 
wird  reiht  bald  den  Mangel  fühlen;  wer  überdies  die 
schrillen,  kurzen,  rasch  auf  einander  folgenden  „Bremsen 
fest"  bedeutenden  Signalpfiffe  kennt,  und  die  Folgen  zu 
beurt  heilen  vermag,  die  für  ihn  und  hundert  andere  Reisende 
entstehen  können,  wenn  ein  solches  Signal  nicht  sofort 
vom  gosammten  Bremspersonale  befolgt  wird,  der  wird 
in  der  vom  Locomotivführer  unmittelbar  in  Wirksamkeit 
zu  setzenden  cuiitüiuicrlicheii  Bremse  geradezu  eineu  Segen 
für  die  Wohlfahrt  und  Sicherheit  des  reisenden  I'ublicnms  er- 
blicken. Was  nützen  alle  anderen  Vervollkommnungen  des 
technischen  Eisenbahnbetriebes,  was  nützen  alle  Signale, 
wenn  der  die  Gefahr  plötzlich  erblickende  T.ocomotivführcr 
nicht  im  Stande  ist,  den  mit  Blitzesschnelle  dahinsausenden 
Zug  rasch  zum  Balten  zu  bringen  oder  wenigstens  dessen 
t.cschwindigkeit  rasch  zu  verringern,  weil  sein  Signal- 
pfiff  vom  Bremspersonal  nur  langsam  befolgt  und  aus- 
geführt wird. 

Das  Märchen  vom  Hirtenknaben,  der  so  oft  um  Hilfe 
gegen  den  Wolf  rief,  bis  dieser  wirklich  kam.  der  Kuf 
wohl  gehört  aber  nicht  mehr  beachtet  wurde,  lindet  hier 
eine  gewisse  Analogie  und  hat  der  oftmalige  Bremsgriff 
wohl  auch  schon  eine  Ähnliche  Wirkung  beim  Zugspersonale 
hervorgebracht,  das  dann  von  einer  wirklichen  Gefahr 
überrascht,  nicht  immer  genug  schnell  die  Wagenbremsen  be- 
diente. Dann  wieder  das  Signal  ..Bremsen  los"  beim  Hinfahren 
in  die  Stationen  oder  bei  zu  raschem  Bremsen,  das 
war  ein  fortwährendes  Pfeilen,  das  namentlich  zur  Nacht- 
zeit eine  unbehagliche  Stimmung  zu  erzeugen  geeignet  war. 

Wer  die  Bremser  in  ihren  offenen  oder  gedeckten 
Bremsersitzen  beobachtet,  wie  langsam  und  gemiithlich 
sie  ort  an  den  Bremsen  drehen,  im  Winter,  eingehüllt,  in 


den  „DienstiKMz".  halberfroren  und  schlaftrunken  bei  Nacht 
und  Schneesturm  im  Momente  der  Gefahr  vielleicht  sogar 
in  umgekehrter  Richtung,  der  wird  gewiss  sehr  bald  ein 
Anhänger  der  rontinuierlichen  Bremse  werden.  Die  Be- 
dienimg einer  gewöhnlichen  Spindelbremse  ist  zwar  eine 
sehr  einfache  Sache,  aber  gelernt  muss  sie  denn« ich  worden 
und  die  Besetzung  der  Wagen  zu  Zeiten  grossen  Verkehrs, 
mit  „Aushilfbremscrn1-  dieser  untersten  Kategorie  der 
Eisenbahnbedieusteten,  ist  unter  normalen  Verhältnissen 
gewiss  nicht  gefährlich,  dennoch  hnt  aber  eine  ungeschickte 
Bedienung  der  Bremsen  schon  manches  l  nheil,  ■/..  B.  bei 
Zugstrennungen  angerichtet,  und  schadet  sie  nichts,  so 
nützt  sie  auch  nichts. 

Die  Unabhängigkeit  von  der  Aufmerksamkeit  und 
(ieschicklichkeit  des  Breinspersonales  mahnt  dringend  zur 
raschen  Einführung  continuierlieher  Bremsen  auch  bei 
nichtschnellfahrendon  Zügen. 

Wie  angenehm  fährt  man  dagegen  in  Zügen  mit 
solchen  Bremsen.  Während  stundenlanger  Fahrt  hört  mau 
kaum  hie  und  da  beim  Durcheilen  der  einzelnen  Stationen 
einen  schwachen  Pfiff;  wie  schnell  kommt  der  im  grössten 
Laufe  befindliche  Zug  zum  Stillstande,  ein  Griff  —  und 
sÄmmtliehe  Wagen  des  Zuges  sind  so  stark  gebremst,  wie 
es  eben  nöthig  ist:  die  continuierliche,  vom  Locomotiv- 
führer allein  bediente  Bremse  bringt  dies  zu  Stande,  und 
überdies  wird  dabei  durch  den  Wegfall  von  sonst  nöthigem 
Bremspersonal  noch  eine  bedeutende  Eisparnis  an  Betriebs- 
kosten erzielt. 

Hin  einziger  verhüteter  Unfall  kann  die  Auslagen 
für  die  Anschaffung  reichlich  decken,  ganz  abgesehen  von 
den  unbezahlbaren  Menschenleben  und  den  Verletzungen. 

Eine  der  besten  vom  Verein  deutscher  Kisenbahn- 
verwaltimgen  vor  kurzer  Zeit  preisgekrönte  continuierliche 
Bremsen  ist  die  den  Gegenstand  dieses  Aufsatzes  bildende 
Sehmid'sche  Schraubenradbiemse.  Zur  besseren  Wür- 
digung ihrer  Vortheile  wollen  wir  vorher  einiges  Allge- 
meine über  die  wünschenswerten  Eigenschaften  einer 
continuierlichen  Bremse  kurz  vorausschicken. 

Wenn  wir  weiters  gleich  hier  erwähnen,  dass  die 
Sehmid'sche  Bremse  iu  Deutschland  bereits  bei  :<7  Bahnen 
au  mehr  als  SOi>  Wagen  in  probeweiser  oder  deiinitivcr 
Anwendnng  ist,  so  wollen  wir  hiemit  auch  die  allgemeine 
Aufmerksamkeit-  der  Fachmänner  auf  diesen  tiegenstand 
lenken,  und  sie  zu  Versuchen  mit  dieser  Bremse  ermuntern. 
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Wir  haben  in  Deutschland  bei  längeren  Fahrten  anf 
der  Locouiotive  nnd  im  Gepftekswagen.  wo  diese  Bremse 
öfter  angebracht  ist,  Gelegenheit  gehallt,  uns  mit  ihrer  Be- 
handlung durch  eigene  Bedienung  vollkommen  vertraut  zu 
machen  und  waren  von  der  Einfä'-.hheit,  von  der  ruhigen 
und  raschen  Wirkung  und  von  den  verschiedenen  Kunst- 
stücken, die  man  mit  ihr  selbst  in  den  stärksten  und  an- 
dauerndsten Gefallen  ausüben  kann,  ülterrascht. 

Eine  continuierliche  Bremse  soll  nach  dem  heutigen 
Stande  des  Eisenbahnbetriebes  an  den  so  zahlreiche  und 
hohe  Anforderungen  gestellt  weiden,  selbstverständlich 
möglichst  viele  gute  Eigenschaften  halten.  .Sie  soll  leicht 
und  sicher  zu  bedienen,  dauerhaft  in  der  Coiistruclioii. 
einlach  in  der  Anbringung  an  die  Wagen  sein,  möglichst  j 
wenig  Reparatur  bedürfen,  und  von  Witteruugseinnüsseu 
unabhängig  sein:  sie  inuss  in  langen  und  Marken  Bahn- 
gefällen andauernd,  im  Momente  der  Ucfuhr  aber  möglichst 
rasch  wirken,  die  Bremskraft  in  jedem  beliebigen  Grad 
vermindert  oder  erhöht  erzeugen,  ohne  jedoch  im  letzteren 
Falle  ein  Stillstehen  der  Räder  herbeizuführen. 

Etwaige  Intei-brechungen  einzelner  Apparate  dürfen 
ilie  Wirkung  der  Gcsamiiitbremse  nicht  aufheben  und  nmss 
das  Zngspersoiial  in  der  Lage  sein,  solche  Störungen 
rasch  zu  beheben. 

Die.  continuierliche  Bremse  soll  ferner  automatisch 
sein,  d.  h.  bei  jeuen  (ielähreii,  welche  vom  I.oeomotiv- 
ftihrer  nicht  sogleich  wahrgenonimen  werden,  z.  B-  bei 
Zugtrennungen,  Entgleisungen  et« .  von  selbst  ohne  Zutlinu 
von  Personen  in  Wirksamkeit  trete». 

Eine  continuiei liehe  alter  nicht  automatische  Bremse 
ist  nur  halb  so  viel  wert. 

Sie  soll  schliesslich  auch  als  Nothbremse  zu  ge- 
brauchen sein,  d.  h  bei  gewissen  nur  vom  Zugspersouale 
oder  den  lieisenden  wahrgenommenen  Gefahren :  Brand 
eines  Wagens.  Raubaiifall  etc  .  von  diesen  dircel  und 
leicht  in  Anwendung  gebracht  werden  können. 

Alle  diese  Eigenschaften  hesitzl  die  Srhmid'sche 
Bremse  und  hat  sie  mit  anderen  Systemen  ganz  oder  (heil- 
weise  gemein. 

Was  alter  keine  andere  der  bisher  in  Verwendung 
stehenden  continuierlicheu  Bremsen  hat.  ist,  dass  sie 
ausserdem  auch  als  Einzelbrenise.  als  Handbremse  und  als 
Gruppetihrcm.se  gebraucht  wenlen  kann,  dass  ihre  Kraft 
nichts  kostet  und  unerschöpflich  ist.  und  unabhängig 
von  anderen  Nebenapparuteii  oder  Motoren  einzig  nnd 
allein  nur  aus  der  Bewegung  des  Zuges  geschöpft  wird. 

Nur  die  Heberleiii-Bi  enise  hat  auch  diese  Eigen- 
schaften theihveise  gemein,  besitzt  alter  gegenüber  der 
Schniid-ürenise  mehrere  Nuchtheilc,  die  bei  letzlerer  durch 
Einbehaltung  eines  sehr  sinnrcicbeii  Zwischenapparates 
behoben  sind  und  darin  liegt  der  eigentliche  Wert  und 
Vorzug  der  Schmid-Brcmsc.  sonst  miisste  die  Heberlein- 
Bremse.  als  die  bedeutend  ältere  Erlindung.  schon  längst 
bei  allen  Eisenbahnen  der  Well  verbreite-  sein.  F.in 
Schneckenrad,  zwei  tellerartige,  mit  wellenförmigen  Ver- 


tieftingen versehene  Scheiben,  eine  kurze  Kette,  eiuige 
Hebel,  alles  in  einem  eisernen  am  Wagennntergestelle  an- 
geschraubten t'ylinder  eingeschlossen,  bilden  die  gauze 
ingeniöse  Einrichtung  Der  Haupt  Vorzug  der  Sclnnid- 
Bremse  gegenüber  der  Hetierlein-  und  allen  anderen 
Bremsen  besteht  darin,  dass  sie  in  langen  und  starken 
(iefällen  gleichmässig,  andauernd  und  vollkommen  kosten- 
los eine  Bremskraft  in  diesem  t'ylinder  aufgespeichert 
erhält,  und  dass  diese  Krall  für  jede  Art  Gefälle  und  für 
jedes  Wagengewicht  ganz  leicht  zu  regulieren  ist. 

Der  Bremscylinder  -  gewissermassen  ein  Accnmulator 
vermittelt  und  multipliciert  die  Wirkung  der  den 
llebei  lein-Brenisen  ähnlichen  Reibnngsi  ollen  auf  die  Brems- 
I  klotze  und  es  i-t  eine  Einwirkung  der  Reibungsrollen 
von  nur  wenigen  Socundcn  nothwendig,  um  im  Brems- 
cylinder eine  dauernde,  unerschöpfliche,  beliebig  starke 
für  die  klügsten  und  stärksten  Gefälle  ausreichende  Brems- 
kraft zu  erzeugen  und  festzuhalten,  und  diese  so  genau 
zu  regulieren,  dass  das  so  nachtheilige  Schleifen  der  ge- 
bremsten Bäder  nie  eintreten  kann. 

Nachdem  die  Einwirkung  der  Heibungsrollen  nur 
wenige  Sei  undcn  nothwendig  ist,  so  entfällt  auch  das  sehr 
lästige  Geräusch  und  das  Stossen.  das  der  Heherlein- 
Bremse  anhaltet. 

Ein  weiterer  Vortheil  der  Sehtnid-Bieiiise  besteht 
darin,  dass  seihst  bei  Schadhaft  werden  einzelner  ApjNirale, 
die  übrigen  gemeinschaftlich  durch  eine.  Leine  verbundenen 
Apparate  dennoch  thätig  bleiben. 

1  »ie  Kup]ilung  der  Leine  mit  sogenannten  Carabiiiei  n, 
die  in  kleinen  Kähmen  mit  veiti-al  und  horizontal  einander 
gegenübeis,tehendeii  Leitrollen  geführt  werden,  ist  eine 
hockst  einfache  und  leicht  zugängliche.  Ob  die  Leine  über 
oder  unter  den  Wagen  geführt  wird,  ist  gleichgillig. 

An  der  Locoinotive  ist  gar  keine  Einrichtung  znr 
Erzeugung  der  Bremskraft  nothwendig,  sondern  nur  ein 
einfacher  mit  einem  Speri  haken  versehener  Haspel  zum 
Aufwickeln  der  Bremsleine  angebracht. 

Die  Dauerhaftigkeit  der  ca.  15  mm  dicken  aus  langem 
Hanf  geflochtenen,  nicht  gedrehten  Leine,  ist  eine  ziemlich 
lange,  denn  sie  hat  eine  Zeireisslähigkcit  von  ca.  75o  kg 
und  wird  beim  Aufwickeln  und  Anspannen  höchstens  mit 
5t i  kg  beansprucht. 

Bei  einem  Zuge  von  neun  Wagen  streckt  oder  dehnt 
sie  sich  je  nach  den  Wittermigsverhältiiisseu  höchstens 
um  einen  hallten  .Meter,  der  sich  auf  die  einzelnen  Wagen 
vertheilt  und  daher  gar  nicht  naehtheilig  ist.  Bei  der 
Eichstädter  Hahn  ist  eine  L  ine  seit  drei  Wintern  ohne 
Störung  der  Heemsen  durch  Einfrieren  u.  dgl.  in  Ver- 
wendung. IVhrigetis  sind  die  Kosten  derselben  sehr  nieder 
und  belaufen  sich  pro  Meter  auf  ca.  .15  Pfennige . 

Die  zur  Bedienung  erbu-dei  liebe  Menscheiikraft  be- 
trägt infolge  der  mehrtächeii  lYbersetzungen  der  Hebel 
und  B-<)ieii  ca.  IL' kg. 

Die  W  irkung  erlölgt  dnrrh  Ausheben  des  Sperrriegels 
des  Haspels,    überhaupt  durch  Nachlassen  der  leichige- 
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spannten  Leine.  Heim  Aufwickeln  derselben  wird  znorst  der 
dem  Haspel  zunächst  befindliche  Bremsapparat  aussei-  Wirk- 
samkeit gesetzt,  durch  weiteres  Aufwickeln  der  zweite 
n.  8.  f.  bis  heim  Anspannen  der  ganzen  Leine  anch  der 
letzte  Bremsapparat  ausser  Thätigkeit  gesetzt  ist. 

Ks  ist  leicht  begreiflich,  dass  es  auf  diese  Art  mög- 
lich ist.  Mos  einen  Theil  des  Zuges  und  zwar  den  rück- 
wärtigen, gebremst  zu  halten  und  den  vorderen  zu  ent- 
breinseii.  was  beim  Kahren  in  langen  Gefällen  mit  vielen 
t'nrven  schon  deshalb  vottheilhaft  ist,  weil  der  Zug  immer 
gestreckt  bleibt  und  nie  nachdrückt. 

Diese  nuter  Umstanden  sehr  wichtige  Bremsung  des 
rückwärtigen  Ztigt  heiles  allein  kann  man  mit  keiner  anderen 
conti  nnierlichen  Bremse  machen.  Keisst  die  Leine,  dann 
wirkt  die  Bremse  automatisch  und  bringt  weiter  keinen 
Nachtheil  mit  sich,  als  dass  der  ganze  Zug  gebremst  wird. 
Durch  neues  Verbinden  der  Leine  ist  die  continiiierliche 
Bremse  wieder  vollkommen  intakt. 

Die  ursprünglichen  Anschatfimgskostcn  der  Schmid- 
Bremse  betragen  ca.  Ii.  250  pro  Wagen  und  sind  daher 
allerdings  etwas  höher  als  jene  anderer  Systeme :  hingegen 
wird  die  kostenlose,  zur  Ei  ziclung  der  Bremskraft  erforder- 
liche Kraft  aus  der  Bewegung  des  Zuges  selbst  geschöpft, 
wählend  alle  anderen  Bremsen  einen  eigenen  Motor  und 
daher  sehr  bedeutende  Betriebskosten  erfordern,  welche 
schon  in  einem  Jahre  die  Anschamtngskosten  der  Schmid- 
Bremse  weit  übersteigen.  Die  Erhaltungskost en  derSehmid- 
Bremse  sind  ebenfalls  bedeutend  geringer  als  jene  anderer 
Systeme.  Sie  ist  beispielsweise  beim  Localzug  Münchcti- 
Weilheim  seit  15.  Jlai  1*85  in  ununterbrochener  Ver- 
wendung, hat  bis  heute  ca  18<i.om)  km  dnrclilaufeii  und 
wurde  I2.0(i0mal  gebremst.  Auf  der  Eichstüdtcr  Loealbahn 
ist  sie  seit  Derember  lfisy  in  ständiger  Verwendung  und 
wurden  die  Bi  emsen  C.YOoOninl  angewendet.  Die  Abnützung 
und  Reparatur  während  dieser  Zeit  war  gleich  Null. 

Bei  Vornahme  der  polizeilichen  Wagenrevision  war 
weiter  nichts  erforderlich  als  die  Theile  frisch  einzuölen. 
Vertagungen  in  Folge  schlechter  Witternngsverhältnisse, 
Schnee.  Eis  etc.  sind  nicht  eingetreten. 

Das  Belastungsgewicht  kann  je  nach  der  Grösse 
der  anzustrebenden  Bremskraft  durch  Verstellen  am  Hebel 
vergrössert  oder  verringert  und  somit  derart  reguliert 
werden,  dass  das  höchst  nachtheilige  Schleifen  der  Bäder 
nie  eintreten  kann. 

Die  Entbehrlichkeit  eines  eigenen  Motors  zur  Er- 
zeugung der  Bremskraft  macht  die  Sehinid-Brcnise  be- 
sonders als  (i nippenbremse  für  Güterzüge  geeignet  und 
sichert  ihr  eine  grosse  Verbreitung,  du  hiednreh  die  Er- 
sparnisse an  Bremsern  bei  etwas  grösserem  l.asizngs- 
vei  kehr  ganz  bedeutende  werden  können,  indem  ein  Bremser 
leicht  fünf  bis  sechs  mit  Schmid-Bi  emsen  ausgerüstete 
Wagen  bedienen  kann. 

Dass  durch  die  Einführung  einer  Gruppcnbremsc  die 
Fahrgeschwindigkeit  der  Güterzüge  ohne  Beeinträchtigung 
der  Betriebssicherheit  erhöht,  das  Anhalten  derselben  er- 


leichtert und  überhaupt  ein  rascherer  Güterverkehr  erzielt 
werden  könnte,  wodurch  auch  dem  fast  chronisch  gewordenen 
Wagenmangel  ohne  Vermehrung  des  Wagenparkes  wesent- 
lich abgehollen  werden  könnte,  ist  leicht  begreiflich,  ebenso, 
dass  durch  eine  grössere  Geschwindigkeit  der  Lastzüge 
die  Leistungsfähigkeit  eingeleisiger  Bahnen  bedeutend  ge- 
steigert werden  könnte.*)  Wenn  auch  die  Zugkraft  der 
Locomotivc  bei  grösserer  Geschwindigkeit  abnimmt,  so 
lässt  sich,  wenn  auch  nicht  allgemein,  doch  in  spcciollcn 
Fällen  leicht  nachweisen,  dass  die  oft  den  grössten  Thcil 
des  Jahres  allen  Witternngseintlüssen  ausgesetzten,  im 
Freien  stehenden  Güterwagen  ein  todtes  Capital  sind  und 
an  Zinsen  und  Keparaturskosten  viel  mehr  erfordern  als 
die  erhöhten  Zugkratikosten  betragen. 

Die  Geschwindigkeit  der  Güterzüge  ist  seit  30  Jahren 
fast  unverändert  geblieben,  während  jene  der  Personen- 
züge durch  ilie  Einführung  der  contiimiei  liehen  Bremse 
bedeutend  gesteigert  werden  konnte. 

Ein  etwa«  schnelleres  Fahren  wäre  auch  bei  manchen 
Locftlhuhncn  und  Dampf-Tramways  sehr  wünschenswert 
und  könnte  bei  Einführung  der  continuiei  liehen  Bremse 
ohne  Anstand  gestattet  werden,  weil  der  eine  Gefahr  zu- 
erst erblickende  Locomotivführer  im  Stande  ist,  gleichzeitig 
mit  der  Locomotivc  auch  alle  Wagen  des  Zuges  zu 
bremsen. 

Das  häufige  Anhalten  bei  Loralhahnen  in  den  zahl- 
reichen Stationen  und  Haltestellen  könnte  dann  auch  viel 
rascher  und  präciser  erfolgen  und  dadurch  die  gesummte 
Fahrzeit  wesentlich  abgekürzt  werden.  Lue  kostenlose 
Kraft  der  Schund-Bremse  sichert  ihr  in  diesen  fteiden 
Fällen  unbedingt,  die  Ueberlegenheit  über  andere  Systeme. 

Die  Schinid-Bremse  hat  durch  eine  in  der  letzten 
Zeit  hinzugefügte  sehr  einfache  Vorrichtung  noch  den 
Vorl  heil,  dass  sie  auch  vom  ungeschicktesten  Personal 
bedient  werden  kann,  ohne  durch  niizwcckinässigen  Ge- 
brauch eine  grössere  Abnützung  der  Antriebrolleii  herbei- 
zuführen. Da  vom  Bremsapparat  nichts  zu  sehen  ist  als 
die  Antriebrollen,  so  meint  mancher,  dass  die  Wirkung  der 
Bremse  nur  so  lange  datiert,  als  diese  Hollen  in  Berührung 
stehen,  während  nur  ein  zwei-  bis  dreimaliges  Umlaufen 
derselben  nötliig  ist  um  die  volle  Bremskraft  zu  erzeugen. 
Durch  längeren  Gehranch  der  Anti  iebrolh-n  werden  sie 
nur  abgenützt,  ohne  die  Bremskraft  zu  steigern  oder  zu 
erhalten. 

Sehmid  hat  daher  eine  sehr  einfache  Vorrichtung 
angebracht,  welche  die  Antriebrollen  selbst  ausbist,  sobald 
sie  den  nöthigeii  Grad  von  Bremskraft  hervorgebracht  haben. 

Die  zum  Bremsgestänge  führende  Bremskette  läuft 
Über  eine  kleine  Welle,  all  welcher  ein  Hebel  befestigt  ist. 

*)  Nx'h.lem  der  tti  ii-lisratlwanK<H>rdncU'  3ictrinilti<l  in  <Ur 
33">.  Siuinur  i'«*  AK'«'<.rdiiiteiih;iii«".s  am-li  ßosußt  bat:  ,l>k-  dnxiite 
Abhilft  wf^rn  \Va«Pomai)k'L>l  wiiro  ein  nixclirrc«  Fuhren  df-r  Ijist- 
zilifü  .  .  .",  r<mt>uii«ren  wir  «leii'li  vorweg,  .1»«  das  JlnmiBtript  von 
obiger  Abliniiillnns  bereit«  am  s.  April  I.  .1.  in  inneren  Händen  war. 

IHc  lt>ilaoiton. 
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EiTficht  die  Spannung  der  Bremsketle  jenen  Grad, 
der  dnrch  das  Gewicht  ein  fiir  allemal  reguliert  werden 
kann,  ohne  ein  Schleifen  der  Kader  zu  bewirken,  so  drückt 
die  Bremskette  selbstverständlich  mit  ihrer  Spannkraft 
auf  diese  Welle  und  bewegt  dadurch  den  HeM  in  einer 
die  Antriebrolle  abziehenden  Richtung. 

Die  S  e,  h  m  i  d'sche  Bremse  ist  auch  gleichzeitig  als 
Handbremse,  als  Einzelbremse.  verwendbar,  und  eignet 
sich  ilaher  auch  zur  Einstellung  in  solche  Züge,  deren 
übrige  Wagen  mit  anderen  Breuissysteinen  versehen  sind, 
weil  sie  keinen  eigenen  Motor  braucht,  während  sowohl 
Luftdruck-  als  auch  Vacnumhremsen  nur  so  lange  von  Wert 
sind,  als  am  Zuge  eine  Lucumotive  vorhanden  ist.  Die 
Leine  kann  an  den  Stirnseiten  der  Wagen  eingehängt 
werden,  wodurch  die  Bremsen  frei  sind.  Zum  Behalte  des 


Bremsens  beim  Verschieben  der  Wagen  braucht  die  Leine 
an  einer  Stirnseite  nur  ausgehoben  zu  werden  und  der 
Wagen  ist  sofort  gebremst  und  bleibt  es  so  lange,  bis  die 
Leine  wieder  angezogen  und  eingehängt  wird. 

Das  Bremspersonal  braucht  dabei  nicht  einmal  am 
Wagen  zu  stehen,  sondern  kann  an  der  Seite  desselben 
mitgehen  und  durch  einen  mit  einem  Haken  veisehencn 
Stab  die  Leine  ausheben  und  einhängen.  Wir  lassen  nun 
die  eigentliche  Beschreibung  der  Bremse  folgen,  deren 
t 'oiistruction  in  der  beiliegenden  Zeichnung  (Figur  1,  2, 
3.  I  und  5)  dargestellt  ist. 

Die  Rolle  a  ist  auf  einer  Achse  des  zu  bremsenden 
Fahrzeuges  befestigt  und  dreht  sich  mit  dieser.  Die  Rolle 
welche  nicht  nur  Keilfrictionsrolle  ist.  sondern  zugleich 
auch  das  Kettenrad  </  bildet,  ist  in  dem  am  Untergestelle 
des  Wagens  befestigten  Rahmen  <  freischwebend  aufgehängt. 
L'eber  die  Kolle  ''.  in  die  Kettennüsse  (/  eingreifend,  ist 


eine  endlose  Kette  c  geschlungen,  welche  bis  zum  neuen 
Bremsapparat  reicht  und  dort  ein  zweites  kleineres  Ketten- 
rad /  umfasst,  welches  das  Antriebrad  für  den  neuen 
Schraubenrad-Bi  emsapparat  ist.  Dieser  ist  festgeschraubt 
an  dem  rntergestell  des  Fahrzeuges  und  besteht  zunächst 
ans  dem  Bremse  vi  inder  h  mit  dein  Boden  und  Deckel 
i  und  <. 

In  diesem  (ylinder  befindet  sich  die  Brenismerhanik, 
bestehend  aus  Schnecke  /  (Schraube  ohne  Ende»,  Schnecken- 
rad in  nuf  der  Achse  n.  sowie  auf  derselben  Achse  sitzend 

i  die  Keibungsknppelung  «.  o1  und  <>-.  Theil  »  steckt  lose 
auf  der  Achse  n  und  bildet  zugleich  eine  Kettend  omme], 
au  welcher  die  starke  Hremskette  /•.'  hängl  und  sich  auf- 
wickelt. Theil  o'  ist  festgekeilt  auf  der  Achse  »  und  Theil  r>' 
steckt  verschiebbar  auf  einem  in  die  Achse  eingelegten 
Keil.  Die  drei  genannten  Knppellhcile  greifen  mit  ihren 
Kippen  ineinander  und  bilden  so  eine  grosse  Reibungs- 
flächc.  Diese  drei  Theile  werden  durch  die  Hebel  und  r 
und  durch  das  (Gewicht  />  fest  aneinander  gepresst  und 
ist  die  Starke  der  Keibung  abhängig  von  der  Schwei«'  des 
Gewichtes  p.  Es  ist  deshalb  durch  das  tiewicht  p  die 
Kraft  genau  bestimmt,  mit  welcher  man  bremsen  will.  Für 
schwere  Fahrzeuge  muss  das  Gewicht  p  grösser  sein  wie 
für  leichtere,  bezw.  es  kann  auf  dem  Hebelarm  /•  so  ver- 
schoben werden,  dass  es  dem  Fahrzeuge  entsprich!  und 
die  Käder  beim  Bremsen  nicht  zum  Stillstand  kommen. 

Die  Selh-tausrückung  der  Frictionsrollen  ist  in  folgen- 
der Weise  constrniert:  Wie  in  der  Zeichnung  (Figur  4) 
ersichtlich,  wird  die  starke  Hremskette  A*  über  eine  kleine 
Rolle  im  rechten  Winkel  abgeleitet  und  bis  an  das  Brems- 

]  gestänge  geführt  Die  kleine  Rolle  steckt  auf  dem  Bolzen 
des  Gabelhebels  welcher  sich  um  einen  Zapfen  dreht. 
Das  untere  Ende  des  Hebels  x  ist  durch  eine  Stange  ij 
mit  dem  Aufhänget  ahmen  e  verbunden.  Die  automatische 
Wirkung  dieser  Selbstausrückung  der  Frictionsrollen  ist 
bereits  erwähnt  worden. 

Die  Bedienung  der  Bremse  geschieht  in  folgender 
Weise:  Leber  den  Wagendflehern  des  Zuges  oder  auch 
unter  den  Wagen,  in  Rollen  *  geführt,  wie  Figur  1—5 
zeigt,  läuft  eine  Leine,  welche  die  sänimt liehen  Rrcms- 
npparate  eines  Zuges  miteinander  durch  Hebel  A  ver- 
bindet und  bis  zu  einem  auf  der  Locomotive  ange- 
brachten Haspel  reicht,  mittels!  welchem  die  Leine  an- 
gespannt oiler  nachgelassen  werden  kann.  Durch  Nachlassen 
der  Leine  werden  die  Bremsappaiatc  in  Thätigkeit  ge- 
setzt und  durch  Anspannen  derselben  mittelst  des  Haspels 
auf  der  Locomotive  oder  eines  solchen  in  dem  Gepäck- 
wagen werden  die  Frictionsrollen  ausser  Berührung  ge- 
bracht, und  wird  die  Bremswirkung  aufgehoben.  Der  Vorgang 
ist  folgender:  Wählend  der  Fahrt  ist  die  Bremsleine  leicht 
gespannt  und  sind  dadurch  alle  Breinsapparafc  ausser 
W  irkung  gehalten.  W  enn  gebremst  werden  soll,  so  wird 
am  Haspel  der  Sperrkegel  ausgehoben  und  die  gespannte 
Leine  rollt  schnell  ab,  die  Keilfrietiotisrolleii  hciiihrcn 

'  sich,   die  Kettenrolle  b  wird  durch  die  Achsrolle  a  ani?e- 
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DuirhlaiitVnde  Schraubenradbmnse  mil  Reibuntfsanlrieb 
Patenliv.  Woll'g.  Srhmid  ktfl.  Eisenb.-Maschinenmslr.  in  München 
Preisgekrönt  vom  Verein  deul scher  Eisenbahn -Yerwallumfen 

im  .fahre  1888. 

Frein  rnnlinu  ä  roues  helires.  inouvement  ä  frirtiwi 
Grevel  WolIV  Sclunid.  Ingenieur  du  ehemin  de  Ter  roval  de  Kaviere 

Mention  honorable  du.  Societe  des  cheniius  de  t'er  minis 
de   1"  Allniatfiie  1888. 


avr.  Staatsbahiien,  wobei  die  Hretnsleine  unlerdeii  Va^en  dirndi»* •fuhrt  ist 

»    -  - 

s  de  Ter  loi'aux  de  l'Elat  de  Kaviere,  ],\  forde  du  t'mn  elaul  placee  en  dessous  du  diassis 

Fit:  $-  C-emvJn.-s   l  15  d  nal.C-r.   Vue  en  plan  1:15  de  la  öramieur  naturelte 
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trieben,  die  «Million  Kette  in  luilauf  gesetzt,  durch  diese 
sowie  das  Keltenrai  ./  die  Schnecke  /  äuget  riebin  und 
die  Bremskette  /.'  dadurch  aufgewickelt,  was  dns  Fest- 
ziehen der  Bremsen  zur  lAdgo  hat.  Je  nach  der  «irschwimlig- 
keit  eines  Zuges  sind  auf  diese  Art  in  4  ii  Schmiden 
alle  Bremsen  geschlossen  und  die  Krirtioiir.rollen  können 
ausser  Contmt  gesetzt  werden,  wahrend  die  Bremse  noch 
geschlossen  bleibt,  da  die  Schraubenräder  im  Brems- 
cylinder  selbstspeirend  sind,  dalur  sich  nicht  von  selbst 
rückwärts  drehen.  Soll  nun  die  Bremse  geöffnet  werden, 
so  wird  die  Breinsleine  ganz  angvspnniit,  das  Gewicht  /> 
dadurch  in  die  Höhe  gehoben  und  im  Brcmscy linder  die 
Keibuugskup|ielung  auseinander  gezogen:  die  Bremskette  E 
rollt  ab  und  die  Bremse  ist  geöffnet.  Will  mau  nur  wenig 
Bremskraft  erzeugen,  su  darf  man  die  l-'rictionsi  ollen 
noch  kfh-zere  Zeit,  wie  vorliiu  beschrieben,  in  Contact 
lassen. 

l>ie  neue  Selbstausrückuiig  der  Frictionsrollen  ist 
von  grosser  Beileittung  und  namentlich  für  lang  andauerndes 
Bremsen  in  starken  (  ietallen  einer  Bahn  besonders  wichtig. 
Die  Atisriickung  der  Frictionsrollen  tritt  ein  durch  die 
Anspannung  der  starken  Bremskette  /.'.  Sobald  diese  Kette 
so  fest  angezogen  ist.  dass  die  Butler  der  Kahr/.eu-re 
nahezu  still  stehen,  wird  ein  Theil  der  Kraft  dieser  Kette 
durch  1'eln  rsetzung  des  Hebels  .)•  dazu  benützt,  um  die 
Frict  ionsrollen  aiiszuriiekcu. 

Diese  Neuerung  ist  an  .'in  Bremswngeii  seit  circa 
vier  Monaten  coiitinuii  rlich  in  Betrieh,  funetioniert  vor- 
züglich und  kann  an  schon  im  Dienst  befindlichen  Ap- 
paraten ohne  jede  Aendeiiing  eingeschaltet  werden. 

Durch  diese  neue  selhstthatigc  Ausiückiuig  der 
Frictionsrollen  nach  erzeugter  Bremskraft  ist  indes  noch 
ein  neuer,  sehr  wesentlicher  Vortheil  dadurch  gesichert, 
dass  die  Hremsen  in  einem  Zug  mit  den  Heberlein-Bremsen 
zusammenlaufen  können,  ohne  dass  eine  Abnutzung  ein- 
treten könnte.  Da  die  lleberh-in-Frictionsrollen  im  Contact 
bleiben  müssen,  so  war  die  gleichzeitige  Verwendung  der 
Schm  id'scheu  Apparate  mit  jenen  schwierig  oder  aus- 
geschlossen, weil  Vorzüge  nicht  zur  tieltung  kommen 
konnten ;  dagegen  aber  grosse  Abnützungen  eintreten 
mussten. 

Die  Schwierigkeit  der  Einführung  der  Schiiiid-Biemse 
auch  da,  wo  lleberleiu-Bremsen  schon  von  fifther  vor- 
handen und  deshalb  für  eine  Heilte  von  Jahren  gleichzeitige 
Verwendung  beider  Systeme  nicht  zu  umgehen  wäre,  ist 
demnach  gegenstandslos. 

Die  absolut  sichere,  ruhige  Wirkung,  welche  der 
Schmid-Bremse  auch  dann  noch  eigen  is(.  wenn  die  Wagen 
so  lose  gekuppelt  sind,  dass  sich  die  Buffer  nicht  mehr 
berühren,  verleiht  derselben  nicht  nur  für  Personen-  son- 
dern auch  insbesondere  für  Güterzüge  als  liruppoiihreinse 
besondere  Bedeutung. 

Josef  Kit  (er  V.  Wen  lisch. 


Xorh  ein  Wort  in  AnwIfgenhHt  der  Behoiiuafc 
der  Eiwnbabnwagfn. 

Herr  Ingenieur  Spitzer  sagt  in  seinem  Aufsätze  auf 
S.  der  _Ki*enbaliii-Zeiiung",  da*s  er  t».-i  I!.  in  Mininir  ib-r 
Wiltnic.  welche  zur  Heizung  eine«  Kisonhulinwiigeiis  erforder- 
lich ist,  auf  jene  Wiitme.  welche  zum  Heizen  der  Ventilation*- 
lllfl   Hol  lüg  ist,   deshalb  keine   lülcksicht    L'ell.illllliell   li;|l>e,  weil 

dhse  Luit  durch  den  Athnmngsproces»  der  im  Wagen  sitzenden 
J'erseiien  nielir  als  ausreichend  geheizt  wird. 

Zum  l'.ewejse  dieser  I I.  Ii  i Ii [> 1 11  Iii;  wird  angeführt,  dass  liei 
eiller  Allss..|itelll|ieriUlir  Voll  —  10°  «Iii-  zum  llei/.eil  der  Yelifi- 

laiiensliii'i  erforderliche  W.Inno  Hu»  fahnien  betrügt,  withrend 
die  durch  den  .\tlnnim^s|iiii<  e«s  pio.liici.iie  Wilrine  l^i»  Calorieu 
ausmacht,  sobald  im  Innern  des  Wagen»  .-lue  Temperatur  v..n 
-!-  I  "i"  erhalten  werden  soll. 

In  der  bezüglichen  Keimung  ist  silier  ein  Irrthum  unter- 
laufen; wird  sie  richtig  geführt,  so  gelangt  mm  ZU  einem  ent- 
gegengesetzten Resultate,  ZUIII  lö-slllt-lte  nämlich,  das«  die  im 
Wagen  sitzenden  licisendeti  nicht  so  \  ie-1  Wärme  pioduciercii, 
als  zum  lbizen  der  Ventilat iioislnt't  erforderlich  ist,  dass  also 
auch  jene  Wärme  berücksichtigt  werden  miiss.  welche  nai  li  Ab- 
schlag der  durch  den  Athniuiigsproccss  erzeugten,  künstlich  hei- 
zuschalten  ist. 

l  ud  dies  ist  gerade  das,    was  ich   behauptet  habe  und 
was  mir  in  der  „Kntgogiuing-  auf  S.    Il't  bestritten  wurde. 
Ilie  richtig  geführte  Kochnuiig  stellt  sich  l'olgcnderniassen : 

fb-uägt  die  Wännecap.icitilt  der  Luft  ii'2.'!77.  wiegt 
I  m<  Luft  bei  Iii"  i',  \  :\'<  kg.  so  bedarf  es  zur  Ki  wiiriiiniig 
von  17m:'  dieser  kalten  Luft  auf   -  1 L\  einer  Wanne  von 

0-2:177  X         X  '2->  X  17  =  I  lii  SS. 
als»  von  niud  I  17  Calorien;  da  ih  r  Mensch  nur  1  l'(»  ('ahirieii 
pi «din  iert,  so  ist  ein  Austall  von  J7  faloricn  pro  Kopf  und 
Stillide  ZU  decken.  Ii  ost  k  o  w  s  k  i. 


TE<  IINrSCIIK  UUNDSCIfAl'. 

FlnsseUen  der  Forth-Briitke.  leher  da.«  bei  der  Furth-Bruck« 
zur  Anwendung  kommende  Klu-seisen  machte  K.  l'ooper  in  der  letzten 
Versandung  de.«  „Iran  &.  Steel  iniiitnte'  feige -udt  Mitlln  ilnngen:  I>m 
vcr«  i-ndi-ti.'te  Muti-rial  i«t  durchweg»  Herd  oder  Siemen»- Ilm  tili- 
KltKsi-iscti  und  r.vint  «dl  diejenige,  welche«  flir  «<dolie  Theile  genommen 
wird,  die  nur  auf  Zng  1<eiiii«jirnohr  sind,  einer  ZerrcinKfestigkeil  von 
47-25  bi«  51(17  kg  pro  1  im*  bei  einer  Ilelmuiig  ant  '-'<»  mm  Uiuge 
von  nicht  »euigcT  ul»  20".  besitzen,  wahrend  für  die  allein  nuf 
Iirnck  !K-.i!i*prii'  Men  Tlo-ite  einer  Zerrei»«t'e«tigkeit  von  Si)  ">5  Iii« 
5H-27  kg  pro  I  ein»  bri  einer  liehnung  a»(  2011  tum  Lilnge.  von  nicht 
weniger  iil«  17'.  verlangt  wird.  Au»«rdi-iii  wird  da.«  Material  einer 
Kttltbiegpivbe  uiilerzogen.  bei  welcher  Streifen  von  IIS  mm  Hreite 
sich  um  einen  KundsUb  biegen  lasHen  densen  liur. ■hme.«.«er  d*» 
doppelte  der  Iticke  des  Streifens  beträgt.  Hie  Zerreisste."tigkeit  de« 
Nii-t-FIuiisvisen»  i«t  «uf  40  4!»  bi«  57  :."»  kg  pro  1  i-mJ  fcstgeietn. 
Nach  den  geiiiiehteii  Angaben  lasst  da«  bisher  zur  Anwendung  ge- 
kommene JUti-rinl  in  Bezug  aufsein  Verhalten  in  jeglicher  üenieluing 
tii'-hU  zu  wünschen  übrig.  Mehrere  hervorragend«  l  irmeu  Imben 
Matten  und  Stühe  gi-lii  l'ert.  »eiche  «ich  durch  nn**eroiiK-iilli<  lie  lilei.  li- 
mas«ii;keit  der  lillte  auszeichnen  und  hei  denen  die  gestellten 
Bedingungen  dnr.  h  die.  thatsii.  hie  ben  Leistungen  noch  ilhertroflen 
wurden,  «u  erzielte  mini  In  Fiilh  n  wo  Jie,  lielmnng  verlangt  wurde. 
Jä%  .Muhri  nd  in  dem  h  oieren  Miueii.ile  die liehuuug ohne  Schwierigkeit 
von  17  bis  auf  yn*,  und  mehr  gesteigert  wurde,  anili  die  Kaltbiege- 
piohen  wareu  in  jeder  lUztelmng  ladello«,  Die  mit  dem  gelieferten 
Kln-«eiseii  «ngesi.  Ilten  Analyse»  ergaben  im  Allgemeinen  folgend« 
Zu«iunni<-ii«etziing: 

Flu»' ia»  :i   lliit  K- -tigk.  il  vi-ll 

''I«k  .•.•••«•••  >-Tl..r 
K.dilenstofl  . .    o  l'i  -,  <\  -Si: 

Sihciuiii   oi>_".  0-'O% 

Schwefel   «  o_'l  O  o-.M  •. 

Phosphor   oo|c,  \  ootiiv 

ilaiig-in   <■«,!..  oo  Ii-. 
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XXII.  i.eiifrfthen»ammltinr  4or  OenterrekliKrhi'ii  Nonl- 
wentbahn.  InWIb«  linkt  am  kietistas-  .Iwi  2*.  Mai  I-khi»  lo  I  hr 
V.itmiU.iv'H  im!  dem  N'.ird»e»thaiiuh.»t'e  111  Wien  I Ankunft «seile  .-aal 
für  Kr« »rkuHei  »tau  un<l  ir<  laut,'»-»  kL-ende  t..  lt<'i>-i  ind«  mir  Ver- 
hiin<lliin<: 

1.  'm— lialtsberiilit  fBr  da*  Mir  liw-; 

2.  M-rieht  ik»  in  der  v..rinhri<;.:ii  <  .en.ralv. r<:uiiniluitt:  z«i 
Prilfimir  Art  Iki  hiiuiiL'e  n  Inr  «la»  .Mir  l»ss  iffwälilf-n  Kevkions- 
An*.«chu»se* ; 

.'t.  licrielit  iiml  A nt riiir«'  de»  Verwaltu»-;-!  .nhe»,  ktretknd  die 
Verwendum;  d.s  lkiiiL-ewinne»  iiikI  Kiuliisuiir;  il«vr  um  I.  Juli  <l.  J. 
fÄlliurii  A«ri^ti«.»ii|i..n*. 

I.  Wahl  von  Verwainnipsr.il Iis  Mite-liedern  .  mi.h  $  der 
Statuten), 

S.  Wahl  de*  Reuskiisanssehnssi  s  zur  l'i  lltuiii;  .kr  Ke-i  binms-f  K 
filr  da*  Jahr  ISh.i  (nadi  5  l'i  der  Statut.  ti>. 

Jene  Herren  Aktionär«',  »elke  der  (i.-ii..r.ilv.-i*  nnniliinsr  Lei 
zu a-obnen  heuhsirhiitri-n.  wollen  d-tn  !>  A~  d»r  Statut. n  cernU«*  .Ii" 
Aetien  lüiiüKtcn«  bi*  Sauista«;  iku  'SS.  Ajiril  Mittaj-  Ij  I  I •  r  in  Wien  : 
bei  d>r  ea  .«Ikebattlii  hen  l.»jnii>atnr  i  Adniitustrat ems^i-baudo  am  • 
N.irdwestbahnleife)  .»kr  bei  Her  k.  k  priv.  Allueni.  Ue»t.-rr.  ».«len-  • 
<  redit- Anstalt,  in  Merlin  b.-i  Her  1 1.  nt-rlieii  Kank.  deponier,  n  in.. I  unter  : 
Kine tu  Hie  mi(  ihre  Namen  lautenden  l.«i;itiiiiali..iiskart«ii  iii  Kmptau;: 

l.kkhz. -ititr  mit  d<n  Aetien  «iii.l  «lie  vmi  .leti  Hern-ti  k-p.,- 
lienteti  eijr<  iiMii.]iir  zu  iiiil.izeielni.  n  kn  i '.uisk'n.iti.iiieu  hl»  r  .Ii. 
deponierten  Aetien  in  doppelter  Ati-iVrti^nmr  einzubringen,  deren  .  ine 
mit  .1.  r  KrlagiOh'-tütiiniuir  versehen.  «..L'kiili  zurückeestellt  wird. 

Lallt  i;  114  Her  Statuten  IiuIk  ii  die  K.sit/er  v»n  Slamnta.'lieti 
Uli.l  jene  vi.ii  Aeli.ii  Iii.  I!  in  der  I  ieneralverzaiiuiilnii::  ideiehe* 
Stimmrecht.  Je  zehn  Aetien  ^.lien  das  Ueelit  ant  eine  Stimm.-.  Ab- 
wesende ki  tm.  n  sieh  mittel»!  Votlniu.  ht  dureh  »tiiiinifuliiue  A<  ti..nan 
vertreten  lassen  nn.l  haben  in  einem  «..[.  |»  ii  Falk  Hie  nu:  Her  Km  k 
»eile  Her  I.i  ^itiiiiati.ui^kaite  beigesetzte  Vollmacht  iius/iifillkn  iiml 
eigenhiindii;  zu  untei  fertigen. 

Naeli  Her  (iem-rnlversmiiinhw:;  kennen  die  dep»i!iriti-n  Attim 
getreu  Rückgabe  Her  F 1 1  iii;«kst  ii  t  i;." '  nueii  » ich  r  «ilndiin  werde». 

<  'i»n»ii:».iiii'tis- lilan.piette  weiden  vi.«  <ki  ir« -•  II-" hali'nelnm 
l.i«|iiidatnr  tnnl  an  den  k  zeiehu.  len  l>«p. '•stellen  im.  nteeltl  .  Ii  mi- 
abl'ol^t. 

I.XIX.  (ieiieralierMiniinliinr  der  Kuker  Ferilluaiuk-Nord- 
bahn.    L'i.xllu'  findet  Mniiiai:  de«  'J'..  Mai  Insu  V.inuilt.iL'rt  In  l'l.r 
am  N.irHImlinliDk  in  Wien  m.itt   iiml  k  uiiiiieii  f.Hg.-nd-  <  .rgei^t  iii.le  i 
zur  Vi-rtiaiidlmitf. 

1.  Kuiu>f  iinaliiiie  H.s  .labresberielii.^  d,-  Verwaltiin^ntiU..-. 

2.  lieii.  lit  des  Kevisioiifaii^'iniMs«  n  lind  r.eH.  lilti-«fat.-Hii.'  hber 
die  Milan/:, 

Ii.  Mv<ililn^«(»«<iini;  Uber  dir-  Vervieiidiii.L'  de*  Reiniri-wini» 

I.  Antra?  des  Ve.ru'altiiiic^riithfü.  Leu.  t).  nd  Hie  !!«•». -rlinti^ 
um  die  ('i)nepssinn  7iiin  Haue  und  lir-triel.e  einer  l..»allnhn  v.m 
li.ldinv'  in  "kr  Ki.-Iitnni;  i;.^in  (iaya. 

B.  Walil  d.»  l;evisi..iiMiii"«.liil^f-.  .5  24  Iii.  k  der  SliilnUii-, 

.leiie  Herren  A.  ii.ii);liiv.  ».Uli-  drei  Mmmle  v^.r  AI -le  1I1  unu' 
«kr  11.  ralversanunlunir.  d.  i.  seit  dein  27.  Februar  I  .1.  ak  Ki^.  ti- 
thilmer  von  inimle*teiis  einer,  dein  Neminalbetratr.  jier  l.i.i'l.ii  tl  1  .  .M 
r;leii  l.kDtnni.-niieii  Arti.  nznbl  in  den  Kiekern  .kr  rtiierrielnuniii;  -  in- 
i:.  tra».n  ...kr  vorjenierkt  >ind.  werden  bi.-mii  im  ^iime  .k<  s  Iii 
der  Statuten  eint;elaikn.  dir -jenicren  A'  ti.-n  (Hatnnit  «'«nr.i.tibi'../eii» 
riiek«ichtlirh  weklier  »ie  Ha«  Stnuinrrebt  aus/ii'ilieii  willritü  sind,  j 
bi»  liiniriteii*  «>.  Mai  I.  .1.  12  l'br  MitliiBü  bei  Her  u'e»-lke|iMril  <-ln-n 
Tlail|iteas>ia  zu  dejHinietrn. 

liie  Artieu  sind  mit  zwei  arithtnelis.li  u""rdnet.-ti  und  v..m 
Kinrei.-lier  ei-eiibandiir  unter/eieliueti «  l'i.ii-i-n.itiuiifu   bei  der 
»elkehaltlitlien  r.i<niidntur  eiii/iiT.iclieii 

Her  De|>niR-iit  erhält  hi.  iiir  eine  l.eirit iinnt i'.n*k arte  und  ein 
Kxeni|i)ar  d-  r  « '»ni<iemiti.>n.'-n  mit  der  Kiu|it':niu^l<>  -.latii-itiie;  venelien. 
und  es  werden  nach  ahtfehaltrncr  «icn^rake's  lnitnlunj  die  Aetien 
i;e'/»*n  Itl'iekftrllimif  .kr  I  .iu«ii;n:iti'.iien  i»Hs.-.  fi>li.'t 

Wiiin.-IiI  ein  Ariii'ii-ir  ?eh:  Stiinmre.-bt  dnreb  ein. 11  anderen 
stinmibiTi  ■  btii;t.  iL  Ai-tiniiAr  an-zi.-|l>f|i  15 j  17  and  1".  .kr  Statuten  1. 
»u  hat  er  die  auf  «Uli  Namen  «ks  i;.  wa!ill.  u  \  .rtr*ti  rs  lautend--  \  nll- 
niaelil.  auf  der  liiiekstite  der  I.- --itiiuatii-UfkArt.-  »itwi-telle»  »ud 
w^-nintndiL'  zu  uiit.rs.  Iirtitieii. 

k)e;.-ni'..'ii  Herren  Ai  tMiiiire.  wel.lie  dieniaeh  in  H.  n  l'..  -it/ 
von  ditreli  V.dliii».  bt  vi.ertri^i  ne  Stimmen  «eintieft),  haben  die  ml"' 
ihren  Xaun-n  Intileiuie  L. -_ntiui.it ii.nsk  iite  mit  d.  11  au  «i.-  ül<.-rt'.i_"iie:i 
I.fL'itiniaiii.nsLartr-n  1  V.illinaeiiisiitktttidi  10  «|i:it-->Mi«  drei  'l'.iee  v.ir 
Her  ( Inn.  ralv.  1  HainuiliiiiL;  det  |.t.|iiidatnr  eiüzuli.'ii.di.- 11.  w  r'.<  l.ft  ihnen 
hietiir  ein.  Hie  (.1  ■  .tntr.tz.hl  .kr  v.>n  ihm  11  ci.  fnht-iidi-ii  Miiiimen 
n(i«wei-en.k'  l,.-i.'iliniiiti..iiskiiit.  :«usI'.Hl'I. 


Iler  (irsehält^herielit  neh-t  ikni  I(eeJmume*ab*<hl«i<se  wird 
nebt  Tai;.-  v.ir  H.  r  (ietieralv.  r^miuiilnni.  bei  der  l.i.jiiiilatur  auf  dem 
Niidbahnhi.ie  in  Wien  aiifyeleitt  nn.l  jedem  Acti<mi\r.  der  sein 
^tinniire .-ht  n».  hinwiesen  bat.  in  einem  K\eni]ilare  auf  Verlangen 

au«s:i-r-k't.  ift  2s  der  Statuten,) 

IHe  Srliieikrcriehte  der  ArbeltfT  riif»llTer»lcheninff*an- 
••talteii  N.ieli  Hi-r  am  17  d  M.  v.un  Minist,  r  des  lnnein  im  Knurr 
iiel.nien  dun  lii-ti/iiiiiiisiei  erle.-ein-n  \ >>r»rdnuiiir.  »vtrd  fiir  j -k-  m 
t.eir.a-s],.  it  des  l.es-  tz- s  v.,)i.  2».  I'e.-einber  Inn".  Ii«! reffend  die  Vn- 
tallv.  rsieherui!2  d.-r  Arbeiter,  eiriehlete  Wrsi.  lierun.sanstalt  an  dein 
Silze  .|.  r-ill>en  ein  >.-hie.kceiiel;l  •  tri-  (it«  t .  |ian«elbe  besteht  aus 
.  ineni  »tän.lii'.  11  V  ir.«it*ei,.li  n.  vier  II.  isil/<  ni  nn-l  «kn  in'itiii_;ru  "-tell- 
vetlretern.  V.m  den  Mit-lirdem  il-<  >. l.u>k_-erieV,trs  darf  keines 
dem  \.itstaiiite  der  V .  isi.  iiennie  »aiistalt  nni;elii.ren,  ..Her  in  .km 
|lie|i«te  «kssell  en  »leben.  | »er  \  r  s  i  t  /  e  Ii  1 1 nn.l  srni  Stellver- 
treter »kl  Vi. 111  .liuti/ininister  im  Knivetiu -l.inen  mit  dem  Mini«ter 
lies  Inn. in  aus  d.r  Znlil  der  r  i e  Ii  t  .-r I  i .  Ii e  11  s t a * t  « b ea in t  n 
ernannt.  V,,n  den  Kewilzeru  »erden  zwei,  »»wie  ihre  SMIver- 
li.ter.  welel.e  s  ftmintlieh  teeh»isi-h  l;  eh  i  Id .  t  e  l'e  r  s  .>  n  e  n 
sein  lullst,  n  veii  dem  Minister  >b-  Innern  im  Kinvernsbineii  mit 
bei  In  il-  -  t Jlini-I  i-lll  in  das  S.  bi.  d-e.  Hebt  liellliell.  Km  M.i«ilzer 
und  -1111  S|.  l|v.  stteter  wild  v  .1  n  den  v  •  r  -  i  e  Ii  e  1  11  Ii  11  i;s  |>tl  i  eh  t  i- 
L'cn  Ii  ■  1  r  i  1  1 .  •  11  ii  1  -  r  n  •'  Ii  in ■  1  11.  d-  r  Ii  t/t«  lt.i*ii/.«-r  un  I  sein  St"ti- 
v.  rtti  ier  v s. n  Hei.  Ver-  ieni-rti-n  2-  «  'blt  I»i<-  Mi'_:li.-'ler  des 
Seh ie.| s-j.  1 1' bt.  s  bab.  11  An>|.niili   anl  Krxntz  ihrer  baren  Ansla.en. 

her  v  len  Ver«:.k.-|teli  »»»abll«  liekiUer  und  sein  Stellvertreter 

erhallen  überdies  fitr  ihre  j.  .i. •»tn-iliir«  V  uiicti.m  eine  Kntb'liiiuue;  111 
der  I  ..im  v.m  l'ri'eni.'-  IHern.  l'i«  llr.be  d.  r  l'rasen/u'elder  wird 
v.m  .kr  |i..)itis,  hen  l.amb -b.-h.  rde.  in  denn  Vei waltiii|esL-ebie|.  die 
\  ersi.  beruiiL-s  ni-lalt  ihn  11  >it/  hat.  naeb  Kiiiveniehmuiie  der  Vi-r- 
si,  beiiiiejsiitisiait  I»  .tiiunit.  I'ie  Veriinlnuu^.  welehi  ;i>l  Paragraph« 
zil.li  ti'/elt  s,iw.,|il  «Iii-  >  «inprt  i-nz.  als  am  Ii  das  Verminen 
der  >i  biei|-.-rii  lite  «ler.ti  I-'uisi  li.-idiiii.i  n  inappellabel  sind. 
Ibis  Schii  ikL'erieht  i»l  ausschliesslich  ziist.»ndiir:  I.  z  ir  Knt-e|ieidnii_ 
lllier  die  _e_en  die  \  e rsieliernr . snu-talt  «ilii.Si.  nen.  van  derselk  11 
ui  elit  n  11  e  rk  an  n  teil  Knt  sehiid  i un  11  irs.i  11  spr  II .  In-;  2  in  seiner 
Ki.en- halt  als  Sehi«-kL-eti<  ht  nlr  <kn  \  eiband  der  M.  /iikskranki  li- 
e.i«eii  zur  P'nts.  bei.liinir  Ither  alle  um  einer  \ .  rbandseass«  an  die 
andere  i-rledieuen  An-]  1  lieh-,  I'ie  V  e  r  h  a  n  -1 1  «  n  u  >•  11  sind  taeh 
ih  n  1 11  in.lsat /en  -k  r  1  '■  tl«  tit  1  ichk'-it .  lliiinlllehkeil  und  rniiiitti  lbiirk.-il 
d.~  \1rt1hre11s  dur.hziiliibi.il. 

kies  das  VA  es,  niiii  h-te  aus  die-ser  wiebti-en  \'en.rdnnn.. 

Toa»l.  Hei  dem,  v>.«  den  i  irientaiisi  h-n  Kisenl.aln1.11  dei  in 
1 '..11sUt1litn.p1 1  labenden  1  'rkiit/u^s  t  utiferenz.  im  Sank  der  Tentenia  da- 
si  ll-st  am  1...  April  tsi'i  i;euebeiien  Fi  Stessen,  w  urde  v:m  Ad  df  I'  er  11  ■ 
Werth  V..11  1'.  a  rn  s  t  ei  11.  k»l.  l.iM-r,  *  >h.  r  li'-eri.-runesralh.  Verstand 
der  lletti.  bsal.tbeiliiiii;  dei  l imeraldire.  ti.ni  der  k_d.  Ikis eriselien  Staats- 
i  is.  iuiabn  zu  Milnel  iu.  der  na.  lib.t^eiide  T»a»l.  i;.'4pl-.eheii : 

In.rteil  »ir  heut   versammelt  an  n:.>iu'.-ul;1nd's. heni  Hit, 
Krklin-it  im  Sinn'  mir  wi.sl'-r  ein  nmrt;enlan.|isrli'  Wurl. 
I<  h  mein  v-ui  Iten  Akihi  den  Spnieb.  »4  ketitit  ihn  Hiebt' 
„Ni.bts  Neues  Haid  y.b.iren  uiob  unter' m  SaiinenM. hl .". 

*i  k-inul  Il.-rr  Heu  Akiha  nn>  hier  zusammen  seh  n. 
Kr  ini'.  hte  s-iti«,  S|>niel»  s  Nrehttreflen  xmresteh'n. 
Iieim  wann.       ich  U:.S  —  hat  je  ua.l.  tiv/nntiuni  gewahrt 
l'et  Flii^.  lrad-l. eieiss.  n  leieliw -ii  ht '<•<•  T.iL'.  stahrt V 

liiir.-h  StambiiN  liuli"  Ma.i.  r.  L'-  kri  nt  vun  Thimn  und  Sehl..««, 
Kiiizi-2  v  ir  wenn;  Inlin  11  das  er»!«  l'eüerr.iss, 
l"nd  w->  er  i-l,iiiz.  nd  prani^  't  der  Seln  nheit  Hehler  Thr.in 
Am  eiild'nen  llnru.  st^ht  heilte  Kurapas  Kinktatian. 

l  ud  v-.n  dem  lb.ni.  dem  2"'d  in  ]),  bis  hin  zum  Seinr.-trniid 
Nu»  rausi  hen  <  irn  utzüL*e  verbindend  Land  mit  Ijind. 
k.  r  (..-ist  der  Neuheit  pnkei,  niebt  betntnl  ihn  Bertf,  n.«-h  F1ii.*j. 
Im  We.  hs.kti,.in  vi.ti  Westen  bis  au  Heu  »..sporn». 

Flu]  s,i,,e  Wunder  s.hliisHet  nnii  aut  Hein  ■  leei.kut. 
Kiitzueki  nd  und  krneknnl  der  schiau:  urieiit. 

Was  wir  il-Teins:  j.-i ni  et  in  uns >.  r  Kin.krzeit, 

Nun  la-L-t  -  v..t  iiiis.  tn  Uli.-k.  ti  in  v.. Ilster  II.  rrli.kk.  it 

l'u.l  litis' re  Herzen  w.ilkn  in  freudig  lieber  111  Seh  lag', 
Veiv'-init  hat  un«  ja  ■  1  i •    -1  b. -d-  utui.-sv.ille  Tau. 
An  -  Werk  mit  niiziib-jeti,  k  da.-lil'i.  u  Sinu  s  die  Hand. 
Aul  Ha».,  sieh  l.-ler  ,-i-iiliiue  das  fii-se  \',.lk- rbainl. 

k' tnin  las-r  das  tiävs  uns  lieben.  e-.ilUt  mit  «.ihl'nein  Wein, 
l  lel  fclinet  und  stmiiiiet  Alle  aus  tiefster  S.-.  k  ein  — 
I  nd  ni  iit  nur  »..!|  <    t.iti.  u  l..-i  niisertn  l>-ti  smahl. 
N.  in  neitliin  sei!  's  et  •  .  hallen  hinan-  ans  dexm  >aa". 


Digitized  by  Google. 


—  1G3  — 


Das  Werk,  tin  dem  wir  schalten,  es  blühe  imil  gedeih'. 
Fortwirkend  durch  die  Lande,  durch  »II  der  Jahre  Reih", 
Dem  Morgenlajidc  werde,  dem  Abendland  zutboil 
Aus  ibiu  In  reichster  Fülle,  nur  Segen,  Glück  und  Heil! 

Reform  der  Personentarife.  In  der  Sitzung  des  Herrenhauses 
vom  an.  Marz  d.  .1.  brachte  Staatssecretnr  Dr.  v.  Stephan  die  Frage 
einer  Reform  der  Eisenbahn  Persaiientarife,  wie  folgt,  zur  Sprache; 
Ks  wird  Ilnieii  nicht  entgangen  «ein,  das»  seit  einiger  Zeit  »ieli  eine 
Uvwi-gmtg  theils  in  der  Tngespn ■»*?.  tleil*  in  BruscbilP-u  kundgiebt, 
welche,  dnraut  hinnnsgel  t.  die  Peisouciitarife  «hui  ich  zu  organisieren, 
wie  es  diejenigen  Grnudsatze  Udingen,  welche  dem  Hillscnen  I'»rU- 
System.  Af r  sogenannten  IVnnypoutreform.  zugrunde  liegen.  Darüber 
bestehen  vielfach  falsche  Vorstcllnngei»,  zunächst  dareli  jahrelange 
Lebet treibuiigen  in  Zeitschriften  und  Ktlrln-rn.  zum  TVil  in  national- 
ökonomischen  Werken,  a)i  denen  ja  ciue  Zeitlang  eine  l  ehorprodurlion 
war.  leb  halte  die  ganze  Bewegung  für  eine  verfehlte,  weil  sie  deu 
wesentliche!!  I  ntcr-schied  zwischen  IVst  nnd  Eisenbahn  nasser  Augen 
läwl.  Ich  will  damit  nicht  sagen,  da**  ich  den  jetzigen  Eisenbahn- 
tarif  als  einen  idealen  ansehe.  Ith  tage  auch  keineswegs,  da-s  die 
jetzigen  Kisenhahtitarife  zu  hoch  sind,  sondern  nur:  Sie  sind  nieht 
niedrig  genug,  denn  sie  sind  seit  Einfühlung  der  Kiseiibalmcu  voll- 
kommen stationär  geblieben.  Man  fahrt  heute  zu  ganz  denselben 
Preisen  wie  Vor  :  <>  ni.d  4I>  Jahren,  während  es  sonst  ein  durch  die 
Erfahrung  bestätigtes  Gisetz  i*t,  Ann  bei  jeder  Mnsseuprodnttion 
und  jeder  Massenbewegung  die  Preise  lur  die  einzelnen  Wege  und 
den  einzelnen  Beweguiigsael  siukeii  müssen,  liie  Veitteter  der  anderen 
Ansicht  sagen  nun,  der  Taiif  müsse  von  Grund  ans  umgestaltet 
werden  nnd  müsse  rationell  sein.  Wns  versteht  mau  eigentlich  dar- 
unter'.- W.-nu  die  se  Leute  sich  doch  deutsch  an-drüekten  und  sinnen, 
er  müsse  vernünftig  sein,  so  würde  dem  jeder  zustimmen.  Unter 
, rationell'  aber  verstehen  *ie  ein  künstlich  auf  logischen  Gesetzen 
noch  gewissen  Foimclkutegorien  (,der.  wie  e-  Kaut  genannt  hat,  nach 
Kategorien  des  Verstandes  kiinstlieh  aufgebautes  Tarif»>steiii.  Der 
George  HiH'scbc  Grund.sulz  besagt:  Die  Leistung  nimmt  nieht  mit 
der  Entfernung  zu.  sondern  bleibt  dieselbe,  ja  sie  nimmt  zum  l'beil 
ab.  Wir  müssen  aber  iiiehr  einen  Tarif  haben,  dir  logischen  Formelu 
entspricht,  sondern  können  nur  einen  sohlten  Tarif  für  vernünftig 
halten,  der  di  in  »taktischen  Bedürfnisse  entgegenkommt,  das  beisst 
der  den  praktischen  Verkehr  nieht  henitnt,  sondern  im  Gegcu- 
tbeil  fordert,  der  die  Verzinsung  des  Anlngteapilnls  und  eine  an- 
gemessene Schuldentilgung  ermöglicht,  sowie  einen  i-utspiechenden, 
nicht  zu  hohen  Itebeisehuss  für  die  Staatstiutuueu  gewährt.  Diese 
Anforderungen  bat  man  an  einen  ratioiicllun  Tarif  zu  stellen.  Aber 
der  (irundsatz.  deu  Hill  ausspiicli  und  der  seinem  ganzen  System 
zngritnde  liegt,  ist  nieht  ganz  richtig.  Bei  der  Beförderung  eines 
Briefe*  liegen  allerdings  die  Ilauptki.M.  u  bei  der  Annahme-  und  Aus- 
gube.sielle  und  die  Ausgaben  für  diu  Utfort  ernug  nnd  überhaupt  die 
Leistungen  haben  mit  der  Kntfertiuug  nichts  zu  Ihun,  Aber  dass 
Brief-  und  Postb.  iVirdeiuugeii.  die  auf  weite  Entfernungen  zu  Machen 
sind,  mehr  Ausgaben  verursachen,  erhellt  aus  dem  einfachen  I  instand.-, 
dass  sie  umgeladen  werden  müssen,  dass  jede  Uuispidition  einen 
nenen  Manipitlati'iusai-t  erfordert  und  da.vs  es  •  -t ri  wesentlicher  l'iiter- 
schied  ist,  oh  die  ambulanten  Hureaiix  von  litr  nach  Potsdam  oder 
nach  Frankfurt  a,M.  geben  I'as  ist  eine  «lisHerordi  ntlieh  kostspielige 
F^inrithlung.  Also  hier  tiitlt  der  firu.olsalz  sch'.n  nieht  zu.  Ks  war 
aneh  kein  neuer  (irtanke.  der  1H-IU  dun  h  Hill  in  England  anfkaui 
und  zum  l'nglüek  der  euglisehen  rmanzen  in  grusster  Kile  und  l  eber- 
»tiirztuitf  durchgefühlt  wurde.  Wci.u  die  I'enavmtsl reform  überhaupt 
nicht  gekommen  wäre,  so  hätte  sie  sich  ganz  von  seihst  auf  nalur- 
gemisseni  Wege  vollzogen.  S,holi  seit  einem  .Iuhrbiiinlert  ist  in  den 
I'osttarifeu  die  Tendenz  voihanden,  mit  denselben  lernuteiziiirebeii 
und  sie  sainiutlieh  zu   vereiiifaehen     Im  Jahre  hatten   wir  in 

I'rettsseii  noeh  I'J  vericJiieileiie  Tuxcn.  anfangs  der  \ "icrzigerjnliro 
sank  die.»e  Zahl  auf  im  Jahre  Isfi«  wurde  sie  auf  -1  herunter- 
gesetzt.  Ks  waten  diej  Stufen,  zu  l.  nnd  :i  Silhergrosrhin  und 
IhüM  auf  einen.  Diese  ganze  Bewegung  bat  sieh  mit  Ni.thw-eudigkeit 
und  Naiaj-Iicbkeit  vollzogen,  weil  die  1'oM  olin.-  einfache  Tarife  ui-  Iii 
in  der  Lage  ist,  die  ungeheuren  Massen! ratispoite  zu  bewältigen.  Sie 
inuss  nach  den  ciulachsti-n  Mitteln  suchen  um  die  gewaltigen  Ma»st>u 
beherrschen  zu  können,  gerade  so.  wie  die  Natur  die  giossteii  Be- 
wegungen ausfuhrt,  was  ja  das  tie-etz  der  Atltaetioti  in  ihn  lie- 
uegungen  iler  Weltkörper  zeigt.  Die  Tarife  gehen  ganz  v>ti  selh,i 
iiinl  ohue  dass  eines  Menschen  Haupt  einen  tiedaukeu  liatte  aiis  lenken 
miissen.  def  X  eieiulnrluiiig  entgegen.  Sie  werden  immer  niedriger 
durch  denselben  Vorgang,  dur-  !i  den  das  Winss  r  zu  dem  niedrigsten 
Dunkle  lauft,  worauf  ja  das  ganze  liydr»giaphiseln>  System  l  i  inht, 
Ks  ist  auch  uurietilig,  wenn  immer  von  cngUsehen  Natiouab>komiiueii, 
Scliiiltstellern  uud  Zeitungen  behauptet  nnd.  dass  gerade  durch  die 
Dostreforiii  ein  ungeheurer  Aufschwuiej  in  den  eii'jliselseii  Verkehr 
gekommen  sei.  Dieser  Aiifschwiiiig  (iel  zusammen  mit  der  « 'oVIen- 
F.nght'schen  IWw.  gung  bei  der  Kinfiilinliig  der  bonigi-i  tze  n  !il  des 
absoluti  n  Fteihaud.  tprfn.  ips.  Alles  dies  musste  uanirlivh  dem  Verkehr 


in  Verbindung  mit  der  Entwicklung  der  Eisenbahnen  nnd  der  Dampf- 
scbill'e  n.  e.  w.  einen  ungeheuren  Aufsehwnug  geben.  Da*  Porto  be- 
beting  damals  in  England  15  droschen  in  den  weitesten  Stnfen  und 
Vi  Lolh  kostet«  I  Tbaler  Porto.  Durchschnittlich  war  der  Satz 
12  droschen  Nun  schlug  Hill  1  Benny  vor  uud  sagte:  Wir  eriuAssigeu 
das  Porto  auf  den  fünften  Thcil.  Daraus  folgt,  dass  der  Briefverkehr 
auf  das  Fünffache  wachsen  rous».  Dn  sehen  Sie  den  formalen  Logiker. 
Ks  i«t  eine  rein  schulmeisterliche  Gewohnheit,  mit  solchen  Zahlen  in 
n  chnen.  In  dem  Jahre,  wo  die  Kefonu  ausgeführt  wurde,  wurden  in 
Fnglaiid  «2  Millionen  Briefe  befördert.  Ks  hatten  also  im  nächsten 
Jahre  über  100  Millionen  befördert  werden  müssen.  In  Wirklichkeit 
betrug  die  Zahl  aber  nur  Iris  Millionen,  «ie  war  also  nur  um  das 
I tappelte  gewachsen  und  erst  1S5H  erreichte  »ie  da«  Fünffache.  So 
bat  dieses  Experiment  dem  englischen  Volke  300  Millionen  gekostet, 
und  die  Eimassigung  würde  ganz  von  seibat  durch  die  Natur  der 
1'iiistmide  eingetreten  sein.  Ks  ist  bekannt,  das«  dem  Whig-Ministerium, 
das  damals  nm  Ruder  war,  von  der  Opposition  die  unerlaubte  Ver- 
zettelung der  Posteiiinaluue  zum  Vorwurf  gemacht  wurde  nnd  dass 
Hubert  Peel  dieses  Deticil  nur  durch  Einführung  der  Einkommen- 
Steuer,  welche  das  ganze  Land  tragen  musste,  zu  decken  imstande 
w  ar.  Wenn  wir  unu  die  Kisi  nbahntarife  nach  diesem  meiner  Meinung 
nich  durchaus  ukbt  ricbtigeii  (■'ruinlsatz  umgestalten  wollten  ohne 
Krti  ksi>ht  darauf,  dass  die  Kiseiibaluieii  unter  ganz  anderen  I  iiistiindeii 
arbeiten  und  ihre  Natur  eine  ganz  andere  ist.  als  die  der  Post  nnd 
der  Telegraphie,  so  würden  die  Ausgaben  ganz  unglaublich  steigen, 
wenn  ein  sehr  bedeutender  Verkehr  daraus  entstünde  und  jedenfalls 
die  Mehreiiinabme  erheblich  überholen.  leb  will  damit  nicht  sagen, 
dass  wir  nieht  noch  mehr  Züge  brauchen  konnten  und  dass  nicht  an 
sich  eine  Keforni  des  KUciibahutanfwcseus  herbeigeführt  werden 
könnte;  ich  glaube  auch,  der  Minister  wird  selbst  fnr  eine  solche 
sein,  aber  dessen  können  wir  nus  wohl  versichert  halten,  das«  er  »ich 
auf  \ 'ersuche  nicht  einlassen  wird,  die  in  diesen  phantastischen  Auf- 
stellungen ungesehen  sind  Kr  hat  ja  in  seinem  gauzeu  Leben  noch 
nicht  den  Eindruck  eines  Phantasten  gern  »cht.  Was  aber  die  t'rheber 
dieser  Pn>j-vte  betrifft,  die  ja  natürlich,  wie  alle  andern  edlen 
Schwärmer  für  das  (•liick  der  Menschheit,  von  ihren  Ansichten  und 
Empfindungen  durchdrungen  siud,  *>  darl  ieh  wohl  au  den  alten  Satz 
erinnern,  dass,  wenn  iu  Geldsachen  die  GemiUhliclikeit  aufhört,  sie 
iu  Tarifsacheu  überbAiipt  nicht  erst  anfangt  Das  aber  möchte  ich 
dem  Minister  dringend  ans  Herz  legeu,  dass  er  diese  wichtige  Frage 
der  F".isetibahutnrifeinrassiguug  nicht  au«  deu  Angeu  verliert ;  sie 
wird  einen  dringlichen  t'harakter  annehmen  und  entspricht  wesentlich 
deu  Ansichten  uud  Absichten,  die  bei  der  Verstaatlichung  der  Eisen- 
bahnen gellend  gemacht  siud,  Es  könnte  wohl  eiue  Vereinfachung 
und  vielleicht  auch  eine  Ermässigung  der  Tarife  eingeführt  werden. 
Für  die  Rundreise-  und  Retourbillets  schwärme  ich  überhaupt  nicht, 
weil  ich  sie  für  einen  Auswuchs  des  Reformtarifwesens  halte.  Ich 
glaube,  dass.  wenn  der  Minister  dieser  Frage  seine  Aufmerksamkeit 
zuwendet,  er  eine  wtlire  Krönung  de»  Werkes  der  Verstaatlichung 
der  Eisenbahnen  überhaupt  herbeiführen  wird. 

Der  Minister  der  »Reinlichen  Arbeiten.  Herr  von  Maybach, 
erwiderte  darauf:  Der  Appell  des  Vorredners  findet  bei  mir  volle  An- 
erkennung. Die  Keform  des  l'ersouentarif Uesens  ist  Gegenstand  der 
Erwägungen,  nicht  bliis  bei  uns.  sondern  auch  in  den  anderen 
DeOtschLii  Staaten  Ich  erklare  rundweg,  dass  i-.h  ein  Gegner  der 
lUintscheckigkcit  der  Tarife  bin  und  das«  ich  den  lebhaften  Wunsch 
habe,  im  Vereine  mit  unseren  verbündeten  Kegiernngeu  auf  ein« 
Gt uiidlnge  zu  gelangen,  die  ciu  einfaches  uud  vii  Deicht  sehr  er- 
nmssjgtes  Sys'ein  bei  uns  zttr  Ausführung  britigen  wird.  Dass  wir 
für  uns  iu  Pretissen  nicht  allein  damit  vorgeben  können,  liegt  in  der 
geographischen  Verkehrslage.  I'mei  angenblickliches  System  ist  ein 
internationales,  es  liegt  dem  Persoiiciigiidtarif  von  ganz  Kurupu  zu- 
grunde. Wir  dürfen  also  ta-i  uns  im  ht  etwas  einführen,  was  im  der 
Landesgreii^e  seine  Wirksamkeit  verliert  und  was  uns  iu  die  Lage 
bringen  kouiito,  keine  durchgehenden  Biüets  zu  verkaufen.  Wir 
würden  vielleicht  nicht  mehr  ein  Billet  nach  Dresden  verkaufen 
können.  Mau  wird  nicht  n  Huschen,  dass  an  der  Landes  grenze  eine 
Cliti-rexpedition  von  Peinmen  und  Gep.uk  not  big  wäre.  Ausserdem 
entspricht  es  nicht  unserer  Stellung  im  Deutschen  lteich.  dass  wir 
solch-  titiaiiziell  doi-h  nicht  bul:«nglo»en  Einrichtungen  ireft'eli,  ohne 
uns  mit  den  Illingen  D-uisclieii  Itegienmgeii  in  Verbindung  zusetzen. 
Ich  habe  deshalb  bei  den  Kegieningen  linfrage  gehalten,  ob  sie 
bereit  seien,  mit  uns  in  eine  Erörterung  derjenigen  Punkte,  die  notb- 
wendig  und  zweckmässig  sind,  einzutreten.  Ich  habe  zu  meiner 
Freude  eine  zusagende  Aulw»rt  erhalten.  Ket.oirhillets.  Rundreise- 
hillets  u.  s.  w.  sind  alles  nur  kleine  Hilfsmittel  für  Kiiifiihning 
ma-sigerer  und  einlacher  Tarifsätze.  Das  l'nblt'-nui  bat  ja  in  dieser' 
Beziehung  eimn  ausseronleutlidi  \ lels-itigen  iG-sohuia.k.  und  es 
weiss  ja  diesen  Geschmack  auch  mitunter  in  nicht  gerade  sehr  ange- 
nehmer Form  zum  Aus.lrucU  zn  briic'tu,  davon  konnte  ich  ja  ein 
Lied  singen.  Wir  dürfen  aber  dabei  nneh  nicht  vergessen.  d»ss  wir 
in  Bezug  auf  die  linanzielle  Seite  dir  Krage  mit  grosser  Vorsicht 
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vorgehen  müssen,  denn  es  handelt  »ich  nicht  blo«  nin  die  Aufgabe 
von  Einnahmen,  wie  der  Vorredner  treffend  hervorgehoben  hat,  sondern 
auch  um  grossere  Ausgaben,  und  ich  würde  wohl  keiu  »ehr  freund- 
liches Gesicht  in  diesem  Hause  zu  sehen  heknntineu,  wenn  ich  am 
Schlüsse  des  Jahn»  mit  dem  Hckenntnis  hervortreten  mnsste  Wir 
habfli  so  und  so  viel  Zita*  mehr  eingerichtet,  die  haben  uns  so  nnd 
so  viel  (ield  gekostet,  dir:  Einnahmen  sind  gestiegen,  aber  die  l.'eber- 
MhO*«e  «*ia»«l  zurückgegangen.  Kim«  Ermässigung  von  10*.  winde  bei 
um  schon  «■tuen  Ausfall  von  "J't  Millionen  zur  Folg«  haben  eine  Er- 
mässigung der  Peisoiiengeldtaiifc  uin  ein  Fünftel  der  jetzigen  Netra«»'* 
also  schon  d<>  Millionen.  Ich  werde  aber,  wie  gesagt,  die  Frage  einer 
Reform  <ler  l'eraoranyeldtarife  unausgesetzt  im  Anne  behauen  tutd 
ich  hoffe,  dm«  wir  schließlich  nncii  zu  einem  Ergebnis  gelangen 
n.  welche*  Kileichteruiigoii  »nid  Verbesserungen  lur  das  Publicum, 
lieeiiitrinhtigiing  unserer  finanziellen  Interessen,    zur  Folge 


UTK  RA  TT  II. 

Anleitung  zun»  Traeleren  ton  Eisenbahnlinien  fBr  an- 
gehende Intrenleure.  Von  Rudolf  Mun'i». '  »her  Tii^jin  i.,r  d,  r  i icstorr. 
Stiiatscisonbahn-Iitsellsrhaft  und  gew.  lUudirei  t«  r  der  Rumänischen 
Kiseiibahiien  Mit  Ii  Tafeln.  Weimar  1  khü.  Uernhard  Friedrich  Voigt. 
'■t.  Auf  laue.  |*ieia  Mk,  I.  |»ie  gegenwärtige.  .jatig1ecbnt«che  <  icm-ratioM 
weiss  nicht,  wie  schwierig  es  noch  vor  :i"  .Iahten  war  über  die  uotli- 
wctidigsten  Functionen  des  Fisenlkihn-Iiigeiiieiirs  ein  brauchbares,  in 
grossen  fachlichen  Zügen  geschriebenes  Jahrbuch  zu  erhallen  und 
welche  Summt-  nihhsiui  Ml»  eigener  Praxis  geholter  Erfahrungen  der 
Verlasser  eine*  solclieu  aufwenden  musste  lieule  ist  es,  um  ein  her- 
Vorragende«  Werk  der  Kisenbahnte,  l.tuk  zu  Ncliafl'eu.  n  -tliig.  ditv 
allgemein  gütigen  Erfahrungen  bis  znm  neuesten  Standpunkte  der 
Wissenschaft  auszudehnen.  Hie  vorliegende  Auleitniig  zum  Traeieren 
erfüllt  diese  liedinguiig  vollauf.  Sie  belehrt  den  jungen  Ingenieur  nicht 
nur  Uber  alles  allgemein  Wissenswiirdig".  das  er  für  «ein«-  l  eid-  und 
ilureauarheiien  braucht,  solidem  sie  z-  igt  auch  dem  erfahicncii  Fach- 
inanne  die  Anwendung  zweier  Instrumente,  die  allerdings  bereits  be- 
kannt, doch  in  ihrer  eminent  praktischen  Bedeutung  noch  immer  nicht 
so  allgemein  gewürdigt  sind,  wie  sie  es  verdienen,  nämlich  den  tie- 
hraneli  des  Doscaharouicter«  und  des  Tachyiuctcrs.  Mit  deren  Hilfe 
das  Tracieren  an  Sicherheit  und  Raschheit  zu  fordern,  ist  ein  Haupt- 
zweck  des  Verfassers  und  derselbe  wird  erreicht,  wenn  sein  lJuch  jene 
Verbreitung  findet,  die  es  verdieut. 

<  onslruetlon  und  IM  rieh  der  l.ocoinobilen.  Handbuch  fllr 
Maschinisten.  Resitzer  und  Wärter  von  I.o«  omo'uileii.  I„ni«lwirt«cliafts- 
und  Fabiiksbeanite.  angehende  Techniker,  Von  (.,  v.  Tuhorsky, 
Director  des  Kgl.  «ngar.  technologischen  Gewerbe  Museums  in  Hndii- 
pest.  Mit  II' Ii  Abbildungen.  'M  liefen,  s».  A.  II  n  r  t  le  Ii  en  's  Veilag. 
•  Her  Verfasser  dieses  hervorragenden  Werkes  beschränkte  sieh 
nicht  etwa  darauf  die  Onslructioii  der  laiioiuobilcu  blos  zu  be- 
schreiben und  ISetrichsregelri  einfach  anzuführen  er  war  vielmehr 
bestrebt,  »Urs  Wissenswerte  sachgema'ss  «t  erüitern,  um  znr  lh- 
urtheüntig  der  verschiedenen  t'onstiuctiourn  einen  Anhalt  zu  bi'ten 
und  um  <I:e  Wärter  von  Wotuobilcn  dazu  zu  befähigen,  das.«  «h-  mit 
vollem  liewussl.seiu  vorzugehen,  die  Ursache  und  N'ofhwtudigkcit  ihrer 
i 'ldiegeiiheiten  einzusehen,  die  Folgen  jeden  Kehlers  und  Versäumnisses 
durch  selbständiges  Nachdenkt  n  zu  binnheilen  vermögen,  also  nicht 
geuothigt  seien,  uur  inicli  schablonenhaften  Vorschriften  zu  handeln. 
I'in  dies  zu  enielglicheu,  «owi<-  weil  nur  ein  geringe*  Mass  v»n  teeh- 
niseheu  Vorkenntnissen  vomusg' -«etzt  sein  niusste,  konnteil  uanientlich 
einzelne  Abschüttle,  ja  selbst  der  bes.-breibtude  Theil  nicht  so  kurz 
behandelt  werden,  wie  die»  tchnisili  gebildeten  Lcseni  vielleicht  als 
gelingend  oder  erwun.siht  civlieineti  dutti-. 

I>as  vorliegende  Werk  ist  nobl  in  erster  Linie  fnr  Maschinisten, 
Ihr  l.oiMiinibLlcubesitzer  und  titr  ilie  mit  iler  Jk-nufsichligung  iles 
Fiel  riebe«  von  I.oconiohilen  b'  trauten  Iteamten  bestimmt,  soll  also 
haii]it-aeblic!i  der  Pravi»  dienen  ;  wir  glauben  jedoch,  d.iss  es  eben 
wegen  seiner  praktischen  Iticbtung  auch  [Vi luiikern.  i  onstnieteureti 
und  Fabrikanten  vieles  \\'i«sciiswert«  bietet.  Für  diese-  dürllen  auch 
die  zalilieichen  und  ander» iirt«  noch  nicht  vcröttentlictiten  .^kiszeu 
der  wichtigeren  JteiaiU  v.ni  l.iM-otiMibileti  ver»ehieden«t.-r  «'onstnietion 
von  Interesse  Sijii.  Wo  dies  iiolhweuilig  erschien,  ist  bei  den  be- 
treuenden Skizzen  auch  Hingegeben,  in  welcher  Verjüngung  dieselben 
darge^ellt  sind. 

I'ie  deutsche  t.  clmiscbe  I.itrr.itur  wurde  durch  di<  - :s  H-ieh 
um  eine  gediegene,  wertvolle  und  lleissigc  Arbeit  beiei.  bert.  Wir 
eiripielih  u  das  »elii-u  au-ge-tattf  te.  reich  «'.Initiierte  Und  dabei  wert- 
VoÜr  Werft  auf«  beste. 

Die  Haus-  und  Höteltelegrnpble.  Ilc.trheilet  vom»,  «'anter. 
kais-il,  Telephoti-Inspectiir.  Zweite  Auflag«',  l'i  Ii  •«.««•n  H".  A.  Hart- 
l.'ben'-  Verlag.  Ha«  vorli"«_'«iid.'.  jetzt  in  der  xw.-itfii  Antli«;«««  er 
«■  In«  neue  W  erk  «oll  ein  f  .'-in  I ■■  i  -n   r  ar  di.  jeiiigen  sein,  wieb«  sieh 


mit  der  Herstellung  von  Haustelegraphen-Anlagen  entweder  selbst 
befassen  oder  sich  ftlr  dies«  speeielle  Anwtnduug  der  ElectricitSt  im 
tSglicheii  Ia  hen  interessieren.  IIa  dies  nicht  immer  geschulte  F^lektro 
lerliiiiker  »ein  kennen.  hehand«dt  der  Verlässpr  zunächst  in  einfacher, 
auch  für  den  Laien  verständlicher  Form  Ursachen.  Weteii  Und  Wirkung 
des  (ialvaiiisuius.  des  Elektromagnetismus  und  der  Induciion.  Hie 
hierauf  folgende  üeschreihnng  der  Apparate  ist  eine  imViirhst  ein- 
gehende, hauptsächlich  aber  dahin  zielende,  die  den  einzelnen  Ein- 
richtungen zugrunde  liegenden  Theorien  zu  erlSuleni,  Nach  den  ein- 
fachen in. <l  gebrtn«  hüchnten  Haustelegrapbeu-Apparoteu,  den  Weckern 
verschiedenster  Cnnsrrnrtion  mit  den  /nRcliörigen  Strotnsendern  finden 
wir  den  Zi  igerapparat,  den  Fernsprecher,  das  Mikrophon  und  die 
zweckmäßigsten  Schutzvorrichtungen  gegen  U«*iUer-Eleklrieitat  be- 
schrieben.  Hieran  reiht  snh  eine  ll.siireehnn«  der  sogenannten  selbst- 
thäligen  Meld.apparat«  -  wie  ThUmmtaelc.  l  iircoiitacte.  Feu<--r- 
melder  ii.  s.  w.  H«  r  alisflilirlich«  u  lierchreibtiug  aller  für  Hau» 
teiegrnphcn-Aiil'igfu  erfmderlicl»  n  MiUeiialien  t< -fy t  eiue  praktische 
Utilerwei.iiiig  in  der  Ansfiihmng  der  in  Helra.hl  komm' uden  Hei- 
«lellinigsarheiten  nnd  in  der  Ueseitignng  eiug«  Ire  teuer  Betriebs- 
störungen. 

Kiue  angefilgte  Xusaninif mtellung  der  Kosten  für  Hatten««. 
A]i]iarate  und  l.eitiiiig-nialerialn  n  si  wie  Beispiele  von  Slreiiislärken 
1 1 eicchnnng« ii  vervoll«liiiidig< n  du«  Werk  dcs-cli  hihall  114  nmsler- 
hafte  llliislraliolicii  eilailteni.  in  zw rckninssig-ler  Weise.  Wir  kennen 
dn>«clbe  mit  Httck»icht  auf  die  fortschreitende  Entwicklung  des  Haus- 
telegrapheu- Wesens  angelegentlichst  empfehlen. 

Dienstag  den  14.  Mai  1889,  5  Uhr  Abends 

im  (  lublocate  (I..  Eschenhaehga*«.e  II) 

XII.  ordentliche  Generalversammlung 


TAi.iESORI.NTNG: 

I   Bericht  de*  Ausschussrathes. 
Ilerieht  der  Re-  hnungs-Kevisoren. 

3.  lSes.-hlusslässiuig  HIht  angemeldete  Antrage 

i  Wahl  von  lg  Mitgliedern  des  Anss.-hnssTathe»  und  der 
liechnungs-Keviseren,  sowie  deren  Stellvertreter. 

Ivs  wird  el»nht,  etwa  heahsi«  htigie  A  Iii  rage  (l'nnkt  :i  der 
Tag«-- Ordnung)  bis  läug-tens  ti.Mai  d.  .1.  dem  Präsidium  brkannt- 
zugeben. 


Der  Aaaiohn««r*th 


Club  bater 


j,  den  19.  Hai  1.  J.  tindot  unter  Tbeilnahme  des 
t.e«ungverelne«  b'sterr.  KUenbihn-Beaiiiten  nud  Mitwirkung  eim-r 
Musik-Capelle  eine 

Corporatiye  Maifahrt  nach  Hainbarg  a.  d.  Donau 

statt,  an  welcher  auch  di>'  Fainilieii-Augehörigen  und  Freunde  der 
t'lubmitglieder  ilbrreu  um)  Uanieni  theiluehmen  können 

PKOGJlAMM:  I  Ihr  15  Min.  Mittag*:  Abfahrt  mittelst 
S- paralzug  vom  Miiafshahuhof :  S  I  hr  10  Min.  Nachm.:  Ankunft  in 
Itciitsch-Altetibrrg.  ltesielitigung  der  Aiisgmbung>:u  von  t'ar  u  u  n  tu  in. 
Hierauf  Weiten  ibrt  nach  Hainburg.  M  I  hr  40  Min.  Abend» :  Iietotir- 
fahrt  Von  Hamburg  na'  h  Wien 

Preis  einer  Karte  für  l'hibimiglieder  und  deren  Fainilien- 
Aiigc-hörig"  5«  kr.,  einer  (>a«tknrte  II.  1  für  di«-  Hin-  und  liiickfahn, 
inclusive  Kalriv  in  den  re«er\i«  rlen  Saal  und  Garteii  in  Uaiahurg. 

Hie  l  uhil  wird  1«  i  jeder  Wittwung  uiiternouinien. 

l  'i«  P.  T.  t  jiiliiniigbetl«  r  werden  ersucht,  mit  ih  ui  <  luhabzeicheu 
zu  i  rscheiioii. 

Dis  ExtursioDs-  und  Gesellijkeits-Comllt. 


I' .  XartAnnnaa-abo.  vm.  I, 
fletinins  „■  -  v  --  h  -,lM  i  t:iiVi>'-itt 


«M  bsschrlnkte  nt  un-l  1itsur-.t-n  II.  Bai 
in  der  CMIuhuM  :  »  i  «l««u  ILn  •  n  Schwein 

'  l«  hI. -IT  -ciural  si.oil-.l  iliii 


sleloar.  .1  .     Kowy,  >i..|.«..h.i.  td.  N.blin,»r,  ... 

EHeln»«"»,  ««-  ..«I.»>.t;  «««*n$d»rt.f.  Norlw«.  .alai. 

die  P.  T    tluhtnitglieder  stehen  in  der  «  UibUnztci  znr 


Filr 

Vei'Jiiguug 

Karlen  z'ini  Ii-  -u.-li 
KiiHsiIeihait«..'  zum  ctinasn 


de 

;ten 


Will. 

l'jV'.Se  V 


ihres-Ans.tsKuug  ila 
«10  kr. 


Klgi-atliUül,  li-.-rauvit»'  nud  V,il„ 
üotrrr.  Kiaenbuhn.lJraatc 


de»  i;lul» 


t  jr  ili-  Ii' 


l  l > « u  V'-jact««. 


ich : 


Ai«  t  «i  uimit  v.  Li>mt. 


I  :k  v.  n  p,  s|'[Ks  ,\,  .•„ 

Weil,  V.  U'.illi,  *tluU;a'.atiei,..  Nr  I«. 


Digitized  by  Googl 


C.  Stölzle's  Söhne 

GLUHtäMUMM 

Haupt  •  Niederlage:    WIEN    Wieden,  Freibaut. 

Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim,  Schonbrunnerstrasse  26. 


PRAG: 


BUDAPEST: 

Nr.  60. 


Aelteste  Lieferanten 

für 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbeut&feln  für 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon  Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafe.l-Servieen  von  11.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueui-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc 

SratU.  - 


■  MW  a  MM  »  MM  MM  A*  AJi 

Ottafcriniier  taiiesserei  od  üBtUtaAtt  ' 


i 

|  REINHARD  FERNAU&C0! 

Wian,  Ottakring,  Wattgasse  Nr.  30-32. 


Erzeugen  ausschln-sslich  £ 

Werk  n  n_  -Hauen  laeaa  zur  Kearbiütirag  von  Metall,  Holz  £ 

und  Stein,  HHtlen-M  in,,,  jeder  Art  nnd  Grösse,  » 

Materlal-Prüfungs-Misclilhen,  T 

DampniimmeTje  ler  <n  i«»-.  rM.ti.iiisli  immer,  hydranliscn«  Hammer,  hydr.  f> 

Lniif.rniiiirl3cli*ii,  liylr.  X4C^'U.-r<!uhmuchin<»,  hy.tr  Slaniaiaachuia.,  • 

hyilr.  Blucku.-Iw«r»n.  lty.lr.  Zi-I17r.v1.1r1,  hydr.  Schienen-  nml  Tr»G*T-  • 

Sklitinaael.incn.  liylr-  ÜlfClil'L^j:-,  Flann.ib.-  und  B.milmawniNen.  hydr.  » 

Loch-  und  Nietianarliin^ii,  hydr  lfobevurriuhtancrn,  UaitiiirNJieervn  zum  m 

Kall-  oad  Wanaecafieiileu,  Stru|»i:lti!iir.-ii,  1)1. -i 'h|.!ati.'ii.Wiiikc3«eh<eKti  p 

et«..  L'nivur»al-I^'ch-  und  S.'hri'rinaj.'l.liien.  -5> 

Kr-Hs.'.O'll  III  in  K  nt-  Uli  I  V  .11  'Ii -.  '  i  ■  i  !.  Ki  ■  i  Ii  i.  ii  ll|.vl-.ii.:V  B 
iiimi lliliMl,  Schlen'iitriut'r  lind  \Viüli.  lfr.>inn**f  liinc».  S  in.  iinilji.hr-  p 
ninin  liiaon.  Walz*iidr.iliti»nkP,  Wa]z*nsctu>if«uuK-hln>'fl,  Kv;.'iit..  i ;.rv vwii,  p 
Spindelpressen,  schwel'*  SluasuiaMdünen,  Krnumwrhlnen.  HotM4-Sfca]mij;-  p 
uud  U-jhnnascfciii«li,  Kiui'lcl.tiuiirin  für  Hepar  «turn  erkauftes,  Trans-  • 
mlssiuuaaalacen,  Frictioiukur.)  aluncen  etc.  jA 


J.  BRICH 


er  k.  k.  »rlr.  Kaiser  Ferdinand».: 
Etablistoment  zur 
Erzeugung  aller  Alton  ElBuubahn  Signal  Laternen 
und  aimm tlic her  S j) uti gier  Arbeiten. 

WIEN,  II.  Taborstrasse  60. 


Elastische 

Drabt-Beit-Emsätze-Fabrik  tod  Carl  Fiedler 

SchlosKermeiater  < 

WIEN.  IV,  Waaggosae  Nr.  7.  1 

Für  RiMuhakawnraltniiBVn  r.w  Kinrkhluiie  v.wi  Wa.lit.r-  £ 
huuami  Lieferant  d.  rk  k  |iriv.  N..r.lli»hu  Meine  neu  v.  r-  J, 
b.«»-rt.n  .Blast.  B»tt-£lma1x»J  zeielinrai  »ich  .lur.h  ? 
BarhlM-nxnnt«  I..«.. ii.^i..  V.-rthfil.'   nun:  I   WMnratands-  \ 
;  lähfarkeli  (<««n  t  »«'  «i'l>r  II  i;r«H»-r.- I>nu.-Thali«kclt  5 
III  sl.n.lk,.   und  Wehl«*  lMuMrani;    IV  Interli.iien 
keiner  11.  i^iamr  V  I«.-  bewundere  Ihtli|!k<it 
Projptcle  im«  Prels-Couranis  gratis  und  traact. 
auftrigs  werdsn  prompt  sffsctuirt. 


G«gründol  1»60. 

Franz  Josef  Kühnel 

■WIEN,  VII.,  Marialiilfeistrassfl  96. 
Werkieage  für  Holl-,  Netall-  und  Ledcrubelle» 
Erster  nnd  einziger  Wiener  Specialis! 
in  Neuheiten  von  Werkzeugen  an« 
Beschlägen  für  Eisenbahnen. 

Bei  Otfcrt-AussRhre.ibunfen  ersuche  um  fr* 
Lterucksichturuug  meiner  Finna. 


JOSEF  KÖNIG  &  SOHN  IN  WIEN. 

Werkzeuge 

t  Oberbau.  Bahnerbaltung.Werkstättcri,  Heizhäuier,  Schiffswerften  UM. 

Aui.uitungi-  u.  SlnrlcMungs-G egenstand» 


(ur  Ki 
1 1.  iu  daa  Ktsenbi 
alt  Drahn 


H»tpt$tlchl!t  | 


rl».<Milorte  Jeder  An 
rseh  einsrhlai;"  i ..!.  n  VerbrnwebH-Mnlrrlallrsi 

i,  Kellen.  Nkgel.  Schrauben,  Stiften  et«. 
HAI  in:*«  III. XiiK 

ilnserstr.  n.      Filiale  I  Käst  im  Einen  I'lat»  L 


Vogel  &Noot 

fll»IM--flk. 

•4  Wttki«.c 


fal.Mk  «•  Wa.tt-r,;.  M0r>cl.a1, 
un  l  U.iwHorf,  Pha>la>imairk.  -  Wl|.>.  t.  Ka.r-ti- 
faM*  Kr.  t. 
Ym\ rtfeafiDHt»Z**lr'  .  ll«^k»M»s*Frfcf*»t»»iif 
K1W««.  m*4  M»hl»tlait  trt*  .  »iatiihl*«lvjatrik*t« 
«.)■  ■VfaonalVtn,  aa*«l.ni(>1  *ra«uct.  In  <>«l  (fUrttl. 
rrrdt>4itcTL*tlril||kri|  PM  1mg  ra.  MXU  SlOct. 
Sik-*f>    ii     H»arh<a*f>tr4a«ir  AM  «kiiri»-. 


*t tlQfl B  9».    Strittt  in  Wtiiair. 


I.  -  b 


I  r,.r  (-n  ...  cnlir  üimll«  IS,  h»tf 


Elegante  Einband-Decken 

für  ill«  «slerr.  Ei»ral>ahii«»ituui;  liefcrl 
xuiii  l'ri'la»  vuii  •  0  kr  |.r.  SIQck  diu 
Bucbhind.r.l  \.jii 

Wilhelm  Oräven 

VI  }u  r  .  Windmiihlcai»»  20  l.ietViant 
dir  Kir.l.«ndr-lur  .1;.  Kiunhahiizriniriic. 

d.  »  Klx'tll-ahl.kali  Inl.  r»  und  Kl».  l.l.|.llll- 

».  hfiiia.  —  |i»mII.»i  »Meli  ABfi-riiKiin«:.  n 
allrr  Ailrn  H«thbi„.dt  im  Kl.,/..  Ii.«-... 
sowie  ill  l'onlrll  r 


E 


Anleitung  zum 

Traoieren  von 

isenbahnlinien 


anireliende  In|t;eaienro 

Rudolf  J.tar.ega 

f  >l>*-liri»|<tM:t  derk-  k.  phv.öst  Staala- 
*-iffiikrfhii  ...M^Il(..'biill  ii  tr.-w.  liaha- 
.lirtH'l,.rd.-r  KtiinariiAi'b.KiMt'iibttBiitna, 

Mit  1  Tal.-lii  riitli.  -VI  FiKUri-n. 
Kweitr  nnv<rMnd.  Auflag«. 
1686.  g>.  9.  Geh.  4  Mark. 

ttarrölb.in  aUrn!f  utbboiibliiniirn 


aaainsaagsaaaa  :»  n  t:  r.  a  u  a -.: ::  :r ii  e; ::  «  ■:  :i  a  ti  a  s  u  u  ::  üb» 


Die  besten  Maschinenöle 

als:  Oliren-,  Rilb-Min<-r*i|iil»-. r..-tr-n.hn.nir»-il<".  Petr..l^nm. 
und  l'nubaumwolle,  teinst«  I.a.-k*  und  Firbr-n  oflerirt  bill 

S.  KLÄUBER 

Wien,  II.  Untere  Donaaatraase  Nr.  28. 


's 


«naaanauaainaBiiiiaaiiniaii u ^ aa«»a«a»8»g i-  "c 

Ernst  Kimmel,  Ingenieur.  Wien, 

IX.,  Berggaase  20, 

cmpflnhlt  aich  anr  Auafabran«:  tob  Speisewasser  Vorwarmer- 

Anlagan  behnf«  AusBQtannir  «Btw^dor   der  AbzUgsgase  tob 

Keaael-Anlaßon  oder  des  Abdampfes  an  Dampfmaschinen. 
Außerdem  SaeelalUI  für  Filter-Anlajcea  aesestss  Svslens. 

Bei  Üffcrt-Ausarfareibaniren  ersuche  um  Irenndliche  BerücksichtiKun»;. 


Digitized  by  Google 


Die  St.  Pöitner 
WeickisfifliiessBrei 


Leopold  Gasser 

Comptolr:  WIES,  OtUkring,  Fe.«tfiane  17 

empfiehlt  ihr«n  flr  mannigfache  EI»eBb»«nb«d»rf»artlk»l  und  die 
Trrwhiedentteu  Indoatrieiweck»    betten»    geeigneten  «chmled 
and  eohweleebaren  Elacngut«.  Au«führliehe  PreieCouram» 
Zeichnungen,  Ko.tcnübrraihlllge  gratie  und  f  r  »  n  c  o. 

■*f  Offertaaff orderungen  erbeten.  Ä-  


Pr  eiscoorants  i±\  ZahlunßLstt  Bdiaanissen 

für  Eigenbahnboamte 

vereer.der.  graue  und  franco 

{  Morttl  TUler  &  Co.,  k  k.  Hoflieferanten  ( 

Wien,  VII-,  Klirtikiteri*. 
IlHIIIIIIIHMM« 


1 


I 


fooe@@oooooooooQOOo# 
Felis  Blazicek 

WIEN,  V.,  Straueseu  passe  Nr.  17 

cmpti«blt  eich  iar  Lieferung  »on  El»enba.h.naui. 
ruatungcn  *.  KW.i  FahrkartenkAsten  narb  eilet 
Systemen,  Cuitn,  CiMMtten.  Plomblrzangen,  De- 
oouptrxangen,  Plombengnsaforme«,  Oberb»n- Werk- 
zeuge, Melilkarren,  einerne  Bettstätten,  eiserne  Wuser 
bottiebe,  Ladebrücken  etc.  etc.,  genau  nach  Normal» 
ans,:  »fahrt. 

Lieferest  der  meiiten  «sterr.-ung.  Eiaenb  ahnen. 

i|oooooo©eoo@€ioooooe  # 


n 


Eisenbahn  -  Unternehmungen  eropnehl 

JOSEF  SCHEBEK 


k.  k.  Hof-  nnd  klrgerl.  Tapezierer  and  Deooratear,  I.iofi«rart 

der  k  k  Staat»!).,  Kaiser  Kerdiuauds-Xordbahit,  SQdbahn,  Lemberg- 
Cternowiti-Jauf-Eieenbahn  etc. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12 

K«k«  il«r  K»ruMn*>tif «vm*  Nr.  s". 


KAHPELKS  &  HIRSCH 


SPEDITION 


CK.I.INK.M 


L8BI  U. 


Sclicnker  &  Co. 

WIEN,  I.  Zelmkagasse  Nr. 


14, 


Filiale«: 

Hl'IiAPENT,  Carltrine».  -  L'IMbllK  K.  C.  tt  Monreal«  StreX. 
PHAI1,  U»a<t«e|,lui  II.  -  MtlNCIIKN-.  Sont.im.tr.  III.  -  M'K.MIKKQ.Tatrlb.or.1.-.  II. 

BlIUAfKhT,  Sirada  !  •p..-«"i  t>. 
Ageater  der  fraai&iUekaa  Oetbebn  und  dar  Ureet  ftlatt*rn-Rlae«baka  Gaoeral- 
Ageatar  für  die  kgl.  llayerlieben  ataat. »ahnen. 

oooooaooooou^woooopoo^oogooooooooao«'«)«!» 


A,  Urban  &  Söhne 


h.  k   pn  . . 


si  Nieten-,  Seinuta-  ui  Schranteümuttern-FaliTikea 

Ptoildidorf  bei  Wien  und  GradenbtrÄ  In  Steiermark 

Centt  albureuii:         Cassa  u.  Niederlasre : 
Florld>dorf  M  Wien.     Wien,  V.  Iliiiiil»thnriiicr>lr.!).*t. 

UnchenbolzfB,  Nagel  und  Scbitnenverbiaduagiaiittel  Jeder 
Art,  Schrauben,  Prett-  uad  SchmledetneHe  etc.  für  Wtgguns. 
Nieten,  Muttern,  Vortteckiplint«  und  Holncbnuben  rtc, 
Schmiedestücke  aus  Stahl  und  Elten 


Kiaerner  Ali<pGrr»ohranken  nächst  der  Station  St.  Veit  bei  Wen. 

Stefan  v.  Götz  &  Söhne,  Wien. 

II.,  BriqiU«nau.  Giessmannsgasso  2. 

Fabrik  für  Maschinen  und  Apparate  zur  Sicherung  J 
Rispnbalinbetricbeg,  »owie  für  Werkzeuge  nnd  Gebrauch* 
Artikel  für  den  Bahnbau,  Bahnerhaltunjrs-  und  Bahn 
betriebsdienst,  dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 

□□coaoaccxXeDaoaüaoacDOoaaocDD-;^ 

Für  Neu-  und  Reparatur-Bauten. 

Da,  II   L.r.oer'i  patrnunee  and  praialiil».  At-llnirruUon,  glttfTfl' 
frnerwleher  uod  Kerurhlu»,  vetalfUfk  bvarabrt  1^4'° 

Hauitcbwamm  ,  Fäalnli-,  Pilz-  nnd  ScblmmrlblldiiD«. 

eaav  Chrmlarh  |>rü|<nrlrte  ea» 

Pr68shc'.zkchl9n-Trcoken-Bnquelte3, 
um  Nenbanten,  Statlons-Anlagen  ».bnel!  beauhnfaar  n 

m nc hon.  re«p.  ilcienWii.de  vollkommen  au » I  u  lr ocknen. 
Ccment,  hydr.  Kalk,   Dachpa]  pc ,  Wa^erglaifnrben 
Anstriche  ete.  e'C 

H.  Kuhn,  Wien,  X. 


B 


0 


Kuttnthuin.  H»raii»cehi.  und  Verlas  <!**  <'ltib 
taferr.  Ktv-iiltahit-Bramten. 


lir»uk  vom  R.  MM  ic  '■»■ 
Wien,  V.  B-/irk.  HtianwrasaM«  Nr.  m 
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Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 

WIEN,  I.,  r^cheBbachgaaM  11. 


Bfitriwg  arardaa  nach  dam  ni 

Hadacrinna  -  Cr.rr.itrt  fiwt^r^rtytrn 

Tarife  bvnoricri. 
KuwiipH  »  erden  sieb«  xartiek- 


ORGAN 
Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Abonnement  Incl.  PostversenAng 

in  Owla  i  Hieb-Ungarn  i 

••Maarla  •  l  -  H^hjUHc  t_  «ML 

Für  du  daartach«  Belah: 

»>C  Mar«  tt.  H«IMM>r1c  Kok  a. 

Im  übrigen  Ausland« : 


Erscheint  jeden  Sonntag 


>  15  kr. 


N2-  19. 


Wien,  den  12.  Mai  1889. 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten- Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Strangsengaane  16. 


Elbe-Um§chiag»yerk«hr  mit  Ottsterreicb. 

Einführung  von  Nachtragen. 

Mit  15.  Mai  d.  J.  traten  folgende  Nachträge  in  Kraft:  Nach- 
trag IV  in  den  Tarifen  Oesterreich  •  Lanbe  und  Dresden  -  Elb<inai 
Tom  l.Mirz  lesHH  und  Oesterreich-Anssig-LaiidungsplAtz  vom  12.  April 
1880,  ferner  Nachtrag  V.  zum  Tarife  Oecterreich-äcbüinpriesen-l'm- 
«ehlag  vom  1.  September  IH88. 

Diese  Nachtrage  enthalten  Aenderungen  und  Krgtnzungen 
der  Tarif -Vorschriften  und  der  Frachtsätze,  bezw.  der  Ausnahme- 
Larife .^welche  in  Kartirang«-  und   Rttckvergiltiiugdwege  Anwen- 

K.  k.  priv.  östMT.  Nordwealbahn. 

Namen»  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Ostdeutsch-OMterrelchUcher-Verband. 

Theil  U,  Heft  1,  2  und  8. 
Aoanahnetarif  für  Starke  uad  Starkeabfall. 

Für  ßtärke  und  Stfrkeabfall  gelangen  ab  15.  Mai  1.  J.  bi«  anf 
Weiterei,  bzw. 

Wien  Oe.  N.  W.  B.  Jedlesee  und  Komrüi 
.    K.  F.  N.  B.  Floridsdorf-Donaufeld  u.  Donau-rferbabnhoi. 
.    ö.  u.  St.  K.  (J.  nnd  Stadlau, 
,    K.  F.  J.  B.  Nusadorf,  Kloiternenburg, 
Lagerhaus  und 

„    Donauquaibahnhof  einerseits  nach  den  Stationen  der 
konigl.  lOt^eobahn-Directiona-Bezirke  Breslau.  Berlin  nnd  Bromberg 

Die  Frachta*t*e  des  Auanahmettrifes  Nr.  I  A.  fhr  Getreide  etc., 
rückrichtlich  der  in  den  Tarifheften  I,  i  und  3  für  diesen  Ansnahme- 
t»rif  enthaltenen  Relationen  de«  Ostdeutscli-östcrr.  Verbandes  znr 
Berechnung. 

K.  k.  priv.  Osterr.  Nordweatbahn. 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Im  Verlage  von  J.  P. 

Erläuterungen 

cum  deutschen 

Eisen  bahn- Güter- Tarif. 

Theü  I. 
Zorn  Oebrattob,  ta  dar  Praxi« 

for  die  betreffenden  Dienststellen,  sowie  für  das  Publikum  herausgegeben 
von  F.  LEHMANN, 

IUI  KoK.-RaUi  a.  kfitelird  da-  K^l.  Kuvabahn  TliraktUin  z»  Kratikfart  a.  X. 

dirrch  einsn  die  San  I.  April   liAS  tn  Kraft  geUretmuni  ArnderanaT«» 
l*rflcijiiclili(;eoikn  Nachtrag  «trmahrtt  Aailaia. 

Prala:  8  Hark. 

ttowotl  rar  die  mit  dnr  Frxutcllniitr  und  r'urtbildujig  de«  Tarif»  bef&aMen 
d«r  «irftichUothirdan  und  Uir.kl.txi.n  dar  diulich.n  Bannan,  « 
rar  di.-  inisr-ihr«  nl.-.i  |ii..|Uiun.!(l«o.  dl«  Bairltbtamtar,  Bsnalaitsr.  Tarif-  und 

dia 


iom      k.  k.  Hof-  nnd  landesbefagte 

Metall-  und  Broncewaaren- Fabrik, 

Metall-  und  Elsengieiierei. 
Fabrik:  Ottakring  bei  Wien,  Langegaase  61. 

■rat.  «ad  |t*aata  fahrt*  ia  Oaalanakk-Oafara  im  iao-  «ad  aUaat- 
b««ralat.a  in  ■lim  M.Ull.a,  Wiw  CompaalUDiM.  ü^r.uUsd»  woTd.n  nid 
Zaiakaanrn  »d.r  Moi.li.n  i«  .Ilm  Matal  l.n.  W.ich  Ki..n(u.  »1  Utufux 
Pt™™  »»d  »ppiatirt   Krt.iznif  tm  Pk.irb.rbr.ar«  u]  P«.rpk.r»Lpf»r 


rar  W, 


apeclalllAlcn. 


af^i-a»  . 


Trilliilcr  Oiiient  -  Fabrik 

(Uurtaii:  WIEN.  I  ,  Mtiximili.iiistiaxse  8) 

empfiehlt  ihren  atisifezei-.Tlineten,  alle  anderen  in  1  [indischen 
Kftbrikik!«  dli'.Ttii'ft'.Tnli'ü  echten  Portland-Cement 
son-.e  ihren  tri pirli talU  vorr-iiifliclinten  Roman-Cemtnt 
(hydraul.  Kulki  unter  (iaraniiri  steter  <;teirhiiiiis.ii:keit  und 

vollkommenster  VerliU-dtchkeit. 
Die  Ccmcnte  eignen  jwU  zu   Hinii-n  jeder  Art,  ftcturd- 
rutigeij  etc.   uml  entsprechen  den    N..r»neii   des  O.sterr. 

r-  und  Areliilcktcli-Vorciucü. 


Die  k.  k.  [irir. 


mt4 
m 


DER  CONDUCTEUR." 


Officletlei  Coursbuch  der  ötterr.-ungar.  Eisenbahnen 

u.ckalat  lonal  Im  Jafcn.  —  Amdtrmniraa.  "«Ith»  iwUtkaa  daa  Rnelialiiga«». 
T.  naum  dar  Haft*  aialntaa.  «m^aiiMn  >li  N»^h1r4«t>  and  wardaa  d*n  P.  T.  11. ma 
AbjonaMtaa  rr.li«  nod  fraueu  nacbtral/.fart.  -  l>«i  Uluatrlrta  )  4hm  aa  < 
Baaaaa  Ul  in  Jakirjans  IBS«  noch  araaaatllck  bmlcWrt  wnidan  —  Prlaona 
liasa-OakOkr  Wr  du  piu  Jahr  »  d.  ».  VT.  (alt  fkaae«  P*atTm*a»lna«t. 

Ma/ra  SO  kr^  aat«  /Vaan  f**t**rtendin(r  «O  Itr.  -  Klr< 
Au.v*b,  m«  (>Up«n<car>  FahrpItMtt  So  kr. 


aa  J.d«  balnbifan  Ta«« 


DU  Verlagsbaadlung  R.V.  WALDHEIM 

k.  XZ.,  Tabsratraaaa  A3.  Kipedttiaa:  t.,  Behaüaratraai 
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Kala.  kOnljl  Prlvilegion. 


Liehtpaus  -  Anstalt 


n's  Nachfolger)  Wie»,  Wälrlij, 

«p«.b li  ahm  »ar  T,rTl.lllltlo»« PHasa  a««b  Ihr.» pal^lii  nijlfnajM ISS  SS 
L.lrh<p»««.art»ure»  (eehaera.  Uni.«  an»  waLeam  Or.ndl.  Dar»  «e«  dl.  ZMCknil«« 
p,u..„ltr  „„-bwMiiil«,  «1«  Mala»  mil  launaiv  aekvian.r  Tae»k»  «•«»«••■ 
!  •        --»—.-—. — "  •    n  Plana«  Ual.u 


— jajll«  S»l»al»ntsrtl«un«. 
i  üraud).  -  PrW»  mlnlf.  MÜ  * 


Prager  Eisenindustrie-Gesellschaft,  Wien 

I.  Kruger8tra88e  18. 

Erzeugnisse:  Steinkohlen,  Coke,  Robeisen.  Eisen-l.us»wsaren,  Köhren, 
alle  Sorten  Mercantileisen,  Faconeiaen,  Träger,  Schienen  un.l  Eisenbahn- 

kleinuiaterial  etc.  Kessel-  und  Dünnbleche  in  Basehen,  Achsen. 
Diese  Artikel  werden  nach  Erfordernis  au»  Schwei  »»eisen  oder  Fluss- 
eiaen,  oder  auch  Flusastahl 


a 


«r  B«mi  Prot.  D*.  Metdiaaer  au«Khu>*»lich  anloriairt«  Fabrik  tar 

1VE  EI  DINGER-ÖFEN 
H.  HEIM,  DAblloK  bei  Wies. 
Durch  auaekl.  Pauste  la  allaa  Staatts  fttekllal. 
Mit  »xat.n  Fraiaan  pr  Anailrl  auf  all»  Ausstelle 


Niederlagen:  WltR,  I..  Michaelerplatz  Nr.  5, 
Badepaat  Laxton, 

Tnonetbof.    «I,  Holborn  Viadnct  £.  C.    Corao  Vitt.  I 
atajlcktt«  H.üullr  ,  rtll-  and  T»sllUt 
rtcslle,  B«»mi.iiwoeoon|(eB  elc  in 

Aaartatmng. 

.In  Oesterreich  rngarn  »erden  vou  3J  ■skoanataJtan 

oaiaraa  Fabrikat«»  in  verschiedenen  liebaudeu 
Icliao«  makwer  Zlauaar  aarok  nur  tlaea  Ofea.  — 

WAGGON  -ÖFEN 
Fabrik  .VU  StUck  an  Eiaenbahnen  und  für  »aninitnche  SanilataKlg« 
k.  Mllltar-Aarar»  und  de«  «ouv.  Malteser  Kltteroid.na  geliefert. 


r  Hin- 

»ei«  aal  nobenatebende,  auf  dar  Inn«- 
•nie  der  (Kentauren  eingegossene 

Schutzmarke. 


M  LI  DIN  GER-OFEN 
,feH.  HEIM^ 


Vesta", 


»Uli     sma    Ventilation«  Ofrn  aalt 
l>oppr!maatel. 

i:«r»u«clilo»a  'FMlnns:.  Siaublrele  F.ntfrrnnnc  von  Aache  nnd  Schlacke  Beliebig 
l»nge  Breundauer  hei  Cikefrurnmc,  bi»  UtjtiimUiw  Brenndauer  bei  Stnokiihleii- 
truerung.  Di»  Mantel  kniinrn  bnhnfa  lUiniKUi«  vrnn  SUob  entfernt  werden, 
ohne  dea  Ofen  zerlegen  zu  mimen. 
U„|inc  ■     raaenveraearender  Uuela  oder  Ofea  aalt  sleat- 
ntllU»   ,  bareian  r<-d*>r. 

Hin  Kamin  oder  Ofen  kann  zur  nnabhaiwrigen  Beh*lr.ung  rceJirerer  Raum« 

1 ,.  T,,  „      II.  .1  -I..L-  I  .         II..:.-.!..         I-   Ii".:     .  Sr-Hl-  . .  I   r  :'.!  ..'  .1  I.      I   n  !  ,■  ..'MI  Ul: 

CalOrUereS,  reae»reraeJ»re«.t,  rUr  Ceetralkelaensen. 

Prospecte  und  Preislisten  gratis  und  franeo. 


vm~  Für  Eisenbahnen.  im  in" 

Puan,  Gurten,  TuDßirer-Leiii,  Mi 

Erst«  08tarreichi8cbe 
JUTE  -  SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WI1B,  L  Baalrk,  Merla-Thsroalsnstrass»  Nr.  U. 


Die  Prager  Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 

..ra.al.  Kantor.  «1  Coaa  p 

 ~IN  PRAG=  

Masctnieofatiri«,  Keaselscümiede  nnd  Eiseü£iesserei, 

Iie4.rt 

Einrichtungen  für  Elacnbahnen, 

Drehach- Iben,  all.r  urüaaaa,  aaea  Patast  Uelrkur 
Krakae.  Wtlckea  ate. 

Dampfmaschinen  fttr  alle  Zwecke 

aaraa|,  VaaUlateaeruac  »!».,  t>U  aa  dan  »r.mten  l 
ilal  Daaahnaacklaan,  n»  ataktriaeba  Kala 

UampfkeMfl  der  Terschiedensten  Systeme, 

und  Elfen  bleck,  rp.al.ll  Cmwsll  Daatpfkssssl  ml«  («waHlaa 
r  .»an  .■.-„,,,  fl.atem  Fez.  wl.an.h  «l(»a«r  «Di<fl4heaar  «Jaaatraeilaa 
kalar   iralrkalra •)  Ke.ral,  Teabrlak  Kaaael.  ao-l«  ecaablalrla  K—l  all 
Art.  Couplet»  BtirUktuaf»!  «r  Zaekarfabrikaa,  Mahlaiaklaa.  Slaaa.  B*ra> 
lieit.aararaa,  eialaaUbi.Q  a4e.,  an«i«  aoaitt»;«  Ma*ehlaaa>,(iaaa'  a.  Ulooh.rrb.rta« 
Eeateallbericlillte  vsrdaa  bcrdtarilllfat  ertk» 


FraBZ  Manoschek,  Wien.  vi.,  waiigasu  27. 


...  M»tafl«t«»a*r«i.  - 
und  üMl'.elie-izunfre 


Fabrik  fBr  Gat- 
Gegenatände.  — 


UB|»a  mit  Klatten,  Wellenbleciien  nnd  Zok- 
-  und  MetalUruaa,  Gaiian*»r  üa»apparj«. 
Art,  Oa»-Koe3i-  und  Hniapf  "ate  ,  l»g.nar»il.  Ga>l*inp»n,  B«bnu>ir»a-a». 
.u.Htu«|i.i;iarlclil»B|»ii  fnr  GaaUcbt  mit  »tlbitthtUgtr  ZUaDaag  und  lotchaa,. 
Cardruef-  and  Ceatum  ».julaloran,  Lat.rn.n  aller  An,  ll»attioriit.rB.»,  Sr«1»ai 
Satg,  Meaalnfidi.haaarrB.  Cutraaair,  Sleharh»il>lamp»n.  Illumlnatioiukoraer 
und  all»  rar  OasbeleueJitnng  aStbigen  Artikel.  Blaatr.  Fr«l»Wl<h«r  für  Bahnrn  prana 
Bei  AamchreiboBt!  v< 


bltta  Ich,  mich  zur  I 

Die  kais.  k5n.  priTilegirte 
Ver  eiche  rungs-OeBellBchaft 

Oesterreichischer  Phönix  in  Wien 

mit  einem  (iewahrleiatnngafonde  Ton 

zwölf  Millionen  Gulden  österr.  Währung 

übernimmt  naebateheod«  Veralcherong™ : 


ai  Cef  ea  Schaden,  welcbe  darch  Brand  uder  BJitzecbJae, 

Loaclian,  Niederreiaaen  uu  l  Ausräumen  an  Wuhn-  und  WinliaehallacetikuJea, 
Fabriken.  Maarhinee.  Kinrklituncen  vun  Brauereien  und  Brennereien,  Wert- 
seuxen,  M'/Iieln,  Wasche,  Kleidern,  rleiatliecbaften.  Waarenlacera,  Vieh- 
Acker-  nnd^Wirthacbaf^tierathen.  f-UI-  und  Wleaenfinchten  aller  Art, 


Dajnpf-  und 


daer  in  Mafaziae». 


Süllen. 
bS  K»t:an  fich»4en, 
wenlen ; 

C)  gegen  Scbäden  in  Folge  zufälligen  Bruches  der  Spiegelgla 
Niederlagen,  KafTeehnurern.  sali  n  und  runatigrn  l.oealttatea ; 

d;  q»|an  Schaden,  waLchan  lraejp»rtgUt»r  und  Tr»aiaartmm»l  aal  i 
!»».  zu  Land»,  aut  Ei.enb.hn.an  und  auf  Finnen  auag.ialzt  und 

aichrrujigen  aoaraU  per  Dampfer  «la  f  er  SageUchilT  von  and  n 

lü  ■  hiinif  - 11 : 

e)  geaieu  Sehaden,  »eiche  Boden  Erzeugniaae  durch  llagela:h]ag  «rleide 

und  enillich 

f)  Capilalien  und  Peneionen.  lahlbar  bei  L*b«eit*n  der  Veralcherten  oder  »aek 
dem  Töde  dera-lben.  ».>»,e  auch  Klnder-Anartatiuncen.  »»Jübar  im  ackl 
zehntaa,  zwaaztcetea  oder  vieruadzwanzuriten  LetieeejaJir«. 

erhoben   und  dl« 


»  orkanaanende   Mrhtdra  areirdrai  «oslelrbi 

■eiaaklana  aafort  Teiraalaaai. 

Prgapecte  werden  snentg-llhrh  ver »1. folgt  ond  Jede  Anakosit  Bit  groadar 

BeieiiwiHMAeil  «ruieilt  im 
Stadt,  Rlemergasae  2,  Im  I. 
bei  allen  General-,  Haupt-  und  Special-Agenten  dar 
Der  Präsident:  Se.  Erlrucht  Furat  zu  Salm-ReilTer 
t>er  Vice-Pruident:  Jos.  Ritter  v.  Mallinann. 
Di«  VeraraltiingaTatbe :  Franz  Klein  Freih.  v  Wle.ent-erg,  Johann  Frerb.  v 
Uebig,  M.  d  llisteanronanl,  Carl  Uundaker  Frelh.  v.  Sattaar,  Krnat  Freih.  v. 
H«rring,  Dr  Albrscht  Hiller,  Chrtalian  Helm.  Maniuls  d'Anray,  f 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 


Breitfeld,  Danek  &  O 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUS8IG  a.  E. 

liefert 

Maschinen  and  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 

Hydraulische  Nietaolagen.  Transportable  nnd  feststshende 

Xistmeichinen  für  Kosssl-  nnd  Tragernietungen. 
Werkzeugmaschinen  für  Reparatur- Werketitten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Oroase  u,  Construetlon. 
Schnellgeheade  Dampfmaschinen  speciell  tum  Betriebe  tos 
DTnamos. 

ßaakraftmaschinen,  Patent  Bens,  mil  elekfriieher  Zündung. 
Elektrische  Beleuchtung«- Wagen  fOr Bahnarbeiten  beiNachl. 
lloheastaufeng.  5;  in  Pest:  Herr  Carl  Miller,  Till.  Neuer  Markt  19. 


Apparate  für  centrale  Signal-  und  Weichenstellung 
den  Patenten  8chnabe]  4  Henning  und  Koblfünt. 

Coraplete    Wasserstations  -  Einrichtungen ,  Reservoire, 
Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hsnd-,  Dampf-  u.  hrdraulischsm  Be- 
trieb, Uoomotiv.Hebeböcko,  hvdrauliache  Waggon-Hubwerke. 
Waggon-  und  Liocomotlv-Drehselieiben,  Schiebebühnen  fQr 
Handbetrieb  sowie  fQr  mechanischen  u.  elektrischen  Antrieb. 
Vertreter:  in  Wim:  Herr  Hugo  Fabsr,  Ingenieur,  I 
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Oesterreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 

19.  Wien,  den  12.  Mai  1889.  XII.  Jahrgang. 


XII.  ordonüfrhe  tienmlvf  rxanntuD*  des  Club  tgttrr. 
Kis*nbahn-Beamt?n  am  Dienstag  den  14.  Mai  I.  J.,  5  Uhr 

Abends,  im  Olublocale  (I.  Eschenbachgasse  1 1 ). 

TAGESORDNVNG : 

1.  Beruht  den  AuaschMsrathe». 

2.  Bericht  der  Rwbnuuga- Revisoren. 

:s.  Be*<'lilnssfassung  über  angemeldete  Anträge. 
4.  Wahl  tou  la  Mitgliedern  de«  Au.88<-huiHsratlic*  und  der 
RechiWDga-Revi^iren,  w»wie  deren  Stellvertreter. 


Oesterreiehfceh-alpine  Eisenbahn-Vor- 
schläge. 

roh  habe  in  meiner  im  Jahre  18H1  geschriebenen 
technisch-wirtschaftlichen  «Studie  (Iber  West-l'ujrarn  (Wien, 
Verlag  von  Spielhagen  &  Schurich)  schun  darauf  hin- 
gewiesen, wie  leicht  ein  bedeutender  Theil  der  ungarischen 
Waarenaustühr  nach  dem  Westen,  und  namentlich  über  die 
Alibergbahn  nach  «lern  Bodenseebecken  durch  die  Steier- 
mark geleitet  werden  könnte.  Und  soll  nicht  das  Land 
Steiermark,  welches  hente  in  seiner  Landwirtschaft  dnreh 
das  nahe  l'ngarn  mit  seiner  billigeren  Ilen'orbringung  am 
allermeisten  geschädigt  ist,  die  ernste  Beachtung  haben, 
dem  wirtschaftlichen  Feinde  an  seiner  langen  Grenztlanke 
eine  Sieherheitsklappe  zu  öffnen,  ihm  durch  Herstellung 
einer  Anst'uhrbahn  nach  dem  Westen  Abzug  der  gespannten 
Ztivielerzengung  zu  bieten,  gleichsam  über  seinen  Kopf  hinweg 
inil  den  eigenen  Annen  jene  hereindrückendeu  Getreide-  und 
Viehmengen  nach  dem  Bodensee  heben,  bezw.  fordern  zu 
helfen? 

Wir  meinen,  Steiermark  habe  allen  Grund  hierzu, 
denn  wenn  bis  zum  Eintritte  des  vierten  Ausgleiches  mit 
Ungarn  (1897)  nicht  eine  Zolllinie  zwischen  Oesterreich 
und  Ungarn  errichtet  würde,  oder  aber  auf  der  anderen 
Seite  die  deutsch-österreichischen  Zollschranken  nicht  fallen 
sollten,  so  geht  die  Landwirtschaft  in  Oesterreich  ihrem 
Verderben  entgegen.  Dadurch  wird  die  sociale  Frage, 
welche  heute  glücklicherweise  in  Oesterreich  noch  nicht 
das  drohende  Ansehen  wie  in  Deutschland,  Belgien.  Frank- 
reich und  Italien  bietet,  diesen  Ländern  gegenüber  deshalb 
nichts  mehr  voraus  haben,  weil  die  Bauernschaft  in  Oester- 
reich das  ersetzen  wird,  was  anderswo  eine  zahlreichere 
gewerbliche  Arbeilerbevölkenmg  den  social  umstürzenden 
Ideen  zufuhrt.  Also  keine  Blende  vor  die  Angen  genommen, 
sondeni  der  Gefahr  mit  Bessemugsvorsehlttgen  tapfer  ent- 


gegengegangen! Schon  K.  Kitt.  v.  Knaffl  hat  in  seinein 
vor  kurzem  im  Grazer  Deutschen  Club  gehaltenen  Vor- 
trag: »Unsere  handelspolitischen  Beziehungen  zu  Ungarn 
und  der  Ausgleich"  auf  die  stets  wachsenden  Gefahren, 
welche  der  österreichischen  Landwirtschaft  von  Ungarn 
bereitet  werden,  und  welche,  für  die  an  Ungarn  angrenzen- 
den Provinzen  einen  Verfall  der  Landwirtschaft  herliei- 
zufiihren  wohl  geeignet  sind,  mit  mahnender  und  eindring- 
licher Sprache  hingewiesen,  wie  dieses  schon  öfter  auch 
von  anderer  Seite  geschehen  ist. 

Die  Verstaatlichung  der  Ungar.  Westbahn  und  die 
Einführung  der  billigeren  staatlichen  Eisenbahntarife  auf 
den  beiden  Liniennetzen  derselben,  sowie  die  bald  bevor- 
stehende Eröffnung  der  Vlarapass-Bahn  zwischen  dem 
ungarischen  Waagthal  und  Mähren,  werden  in  Steiermark 
und  in  Mähren  die  Gefahren  tiir  die  Landwirtschaft  uns 
sehr  deutlich  vor  Augen  führen.  Die  Einführung  des  Obst- 
baues in  Steiermark,  dann  die  Errichtung  zahlreicher, 
namentlich  fiir  die  Ansftihr  arbeitender  Malz-.  Spiritus-, 
Stärke-  und  Zuckerfabriken  in  Mähren,  wird  diesen  Ge- 
fahren wohl  die  gefährlichste  Spitze  abbrechen  können, 
aber  solches  wird  eiuem  grossen  Theil  der  ackerbau- 
treibenden, bäuerlichen  Bevölkerung  keine  Kettling  mehr 
zu  bieten  in  der  Lage  sein,  denn  beide  Mittel  werden 
wieder  dem  grossen  Grundbesitz  und  dem  Grossgewerbe 
in  beiden  Ländern  dienlicher  sein,  als  jenen  grossen  Be- 
völkerungsk  reisen. 

Für  einen  ausgedehnten  Gemüsebau  ist  nach  Frei- 
herrn  v.  Ritter- Zahony's  Studien  das  österreichische 
Frianl  mit  dem  dort  von  ihm  in  Anregung  gebrachten 
schmalspurigen  Bahnnetz  besondere  geeignet,  und  wird 
diese  Oultnr  Steiermark  weniger  Nutzen  bringen  können. 

Meine,  in  der  obengenannten  Druckschrift  dringend 
empfohlenen  Ausfilhr-Bahn -Vorschläge  wurden  bisher  auch 
von  Seite  der  Generaldircction  der  Oesterr.  Staatsbahnen 
noch  wenig  beachtet,  entweder  weil  man  die  geschilderten 
Vortheile  nicht  einsehen  will,  oder  weil  man  die  tiir  den  An- 
fang zu  hefiircht enden  Widerstände  seitens  der  ungarischen 
Regierung  nicht  überwinden  zu  können  glaubt. 

Meine  Vorschläge  gingen  damals  dahin,  eine  mit 
wenig  Kosten  herzustellende  Ausfuhrlinie  für  ungarisches 
Getreide,  Vieh  n.  s.  w.  in  dem  Sinne  zu  schaden,  dass 
man  den  Sarviz-Fluss  und  den  an  denselben  anschliessen- 
I  den  schiffbaren  Sio-Canal  in  der  Ausdehnung  von  Szeg- 
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szanl  a.  d.  Dona«  nach  Siofok  am  Plattensee,  beide  zu- 
sammen in  di  r  Liniere  von  ungefähr  lo<;km  bequem  schiff- 
bar herstellt,  weiter  die  ~f>km  lange,  prächtige,  bisher 
beinahe  nnbenützte,  kostenlose  Wasserst  rosse  des  Platten- 
sees durch  Schleppsehiffverkehr  für  die  Canalboote  von 
Siofok  bis  Keszthely  ausnützt,  liier  einen  l'mschlagplatz 
herrichtet  und  durch  die  anzusehliessendc  neue  Bahnstrecke 
von  Keszthely  durch  das  Zalathal  bis  zur  ungarischen 
Westbahnstation  Körmend  (lang  74  km)  eine  kürzeste  Aus- 
luhrlinie  von  der  Donau,  und  im  weiteren  Sinne  durch  den 
Franzens-!  anal  selbst  von  den  fruchtbaren  Theiss-Gegenden 
herüber,  über  den  Plattensee,  Graz.  Leoben  und  die  Arl- 
hcrgbahn  bis  au  den  Hodensee  bilde.  Derungarische  t  'omniuni- 
cat ionsminister  Kemen.v  verhielt  sich  damals  meinen  Vor- 
schlafen gegenüber  ablehnend,  doch  dürfte  die  dringend 
nothwendige  Verbillignng  des  ungarischen  Auslührver- 
kehres  in  Verbindung  mit  dem  Staatsbahnverkehre  auf 
der  Ungar.  West  bahn  jetzt  wohl  in  Budapest  einer  weit 
günstigeren  Auflassung  meiner  damals  gestellten  Vorschlage 
begegnen.  Die  Verstaatlichung  der  Ungar.  Westbahn  auf 
beiden  Reiehshälften  wird  meine  Vorschlage  wesentlich 
fordern,  und  man  wird  sich  auch  im  Wiener  Handels- 
ministerium der  Ansicht  nicht  mehr  verschliessen  können, 
<lass  mm  die  Verhältnisse  wesentlich  anders  liegen:  denn 
die  Österreichische  Staatsbahnleitnng  hat  allen  Grund,  nun. 
wo  sie  mit  den  Ungar.  Staatsbahuen  in  Fehring  das  erste 
mal  einen  unmittelbaren  westlich  gelegenen  Anschluss  hat. 
die  Sachlage  ander»  aufzufassen,  und,  was  nun  das  Wesent- 
liche meiner  heute  aufgestellten  Eigänzungsvoi-schläge 
ist,  an  eine  kurze  Verbindung  der  Staatsbahnstrecke 
Fehring- (iraz  mit  ihrem  älteren  Netz  der  ehemaligen 
Kronprinz  Kudolf-Bahn  ernsthaft  zu  denken,  und  dadurch 
der  neuen  Ausfuhrlinie  ans  Ungarn  nach  dein  Bodensee 
und  Süd-Deutschland  einen  weiteren  entschiedenen  Schritt 
tikhci  zunicken ! 

Eine  solche  Verbindung  bietet  sich  uns,  wenn  wir 
die  Verstaatlichung  der  Graz-Köflaeher  Bahn  und  eine 
künftige  Fortsetzung  derselben  über  die  Stuhalpo  in  das 
Martha],  nach  der  Station  Knittelfeld  etwa,  in*s  Auge 
fassen;  und  wir  wollen  vorei-st  dieser  Verbindung  unsere 
Aufmerksamkeit,  zuwenden. 

Durch  <lie  Einführung  des  Abt'seheu  Zahnstangen- 
Systems  mit  der  zwei-  oder  dreitheiligen  Lamellensrhicnc, 
ist  eine  Uebersetzung  der  Stubalpe  ohne  grossen  Alpen- 
tunnel  wesentlich  erleichtert,  und  da  an  anderer  Stelle, 
bei  Eisenerz- Vordernberg.  Scliramba<h-Neubcrg  und  Mostar- 
Sarajevo,  die  Anwendung  dieses  Systems  zur  l'eberschieiiiuig 
von  grosseren  Geliirgsliindcmissen  im  Zuge  ist,  so  sind 
unserer  Anwendung  die  Wege  geebnet.  Nachdem  überdies 
die  Abt 'sehe  I^amellen-Zahuslaiigc  neuest  ens  die  Feuer- 
probe auf  >ler  Pilatus-Bahn  bei  Luzern  in  einer  bisher  nur 
von  Seilbahnen  erreichten  Höchst  Steigung  von  480"/,,,,  be- 
steht, so  erscheint  die  Frage  der  rebcrsehieimng  grosser 
Steilrampen  oder  Gebirgszuge  durch  das  Abt's.hc  Zahn- 
stangen-System vollständig  gelost. 


Bei  der  übrigens  nur  dem  Personenverkehre  dienen- 
den Pilatus-Bahn  besitzt  die  Zahnstange  eine  zweireihige 
gegeneinander  versetzte  Zahnreihe,  wobei  sich  die  Zahn- 
räder wagrecht  bewegen  und  von  beiden  Seiten  in  die 
mittengelcgenen  Zahnstangen  eingreifen. 

Bei  der  Verstaatlichung  der  Graz-Köflachor  Eisen- 
bahn- und  Bergbau-Gesellschaft  kann  der  Staat,  nur  seinen 
Vortheil  finden,  denn  die  grossgewerblichen  Gebiet*  der 
Köflacher  Bahn ,  und  das  reiche  Kohlenvorkommen 
des  Köf lach -Wieser  Kevieres,  werden  diese  Bahn  zu 
einer  der  ertragfähigsten  Bahnen  Oesterreichs  in  Zukunft 
machen. 

Um  in  Graz  die  Benützung  der  Sudhahn  zu  vermeiden, 
genügt  die  Herstellung  einer  wenige  Kilonieter  langen  Wr- 
bindungsbahnstrecke  von  Messendorf  nach  Strasstran.'. 
welches  zugleich  Abkürzung  ist.  Die  l'eberschienung  d-f 
Stubalpe  in  der  Richtung  Köflacli-Krenngiaben-Sallagrabeii- 
Katzlmch-Scheiteltnnnel-lx>limiiiggrat)eiMirosslobminL'-Mui- 
brücke-Knittelfeld,  oder  in  der  Bichtung  Kainach-(  »swal.l 
und  Bachau-Graben  -  Knittelfeld.  in  einer  Lauge  von  unirv- 
lahr  43  km,  würde  bei  Anwendung  des  Abt'schen  Systems 
folgende  annähernde  Kosten  für  den  Staat  beanspruch.!.: 
4:i  km  Gebirgsbahn  zu  fl.  I2u.ooo  .  .  .  rd.  fl.  5.iä<M».wi 

i'i  km  zweitheilige  Zahnstange  zu  fl.  Iq.mpo  ..    ..  350.«  km. 

Summa  rd.  11.  .y>">o,<  

Nachdem  wir  nun  mit  der  ungarischen  Ausfiihrbsdin 
in  Knittelfeld  angelangt  sind,  so  gehen  wir  wieder  mn 
einen  Schritt  weiter;  ich  meine  die  Beseitigung  des  bisher 
viel  zu  ausschliesslich  in  Erwägung  gezogenen  Tauembahn- 
Planes  Sachsenburg-Mallnitjter  Taueni-Gastein-Schwarzfl.li 
an  der  ehem.  Giselabahn,  und  dafür  Einsetzung  der  Tauent- 
balm  Unzumrkt-Muran-Tamswog-Radstädtcr  Tauein- Kap- 
stadt an  der  ehem.  Giselabahn.  Damit  wäre  nicht  allein  den 
Triestiner  und  süddeutschen  Wünschen  auf  eine  Verbin.lunir 
Salzbnrg-Triest  vollständig  Rechnung  getragen,  sondern 
die  letztgenannte  Bahn  würde  auch  unserer  nngarisch.it 
Ausfuhr  dienlich  sein,  und  somit  haben  wir  bis  jetzt  schon 
zwei  Zwecke  erreicht.  Die  Mallnitzer  Tauernbalm  würde 
hauptsächlich  dem  Triester  Verkehr  mit  dem  Auslände 
förderlich  sein,  und  nur  nebensächlich  und  zum  geringen 
Tbeile  sich  dem  Inlande  von  Nutzen  erweisen,  was  .Ii« 
Salzhurger  Handelskammer  bei  ihren  ausschliesslichen  Be- 
strebungen für  die  Mallnitzer  Tauembahn  zu  überselieu 
scheint.  Dagegen  sprach  sich  schon  die  Handels-  und 
GewerlKdcauimer  Leobeu  durch  eine  Eingabe  an  das 
k.  k.  Handelsministerium  unterm  11.  September  18S5  für 
die  Bahn  Unzmarkt-Kadstadt  aus,  und  zwar  ganz  un- 
abhängig und  ohne  Verbindung  mit  meinen  ungarischen 
Ausfuhrplänen.  Nur  die  Handels-  und  Gewerbekamim-r 
Prag  hat  unterm  >l.  Oct-ber  Ikk.t  durch  Petition  an 
die  Regierung  und  den  Rei.lisrath  sich  für  eine  noch  <M- 
licher  gelegene  Tauembahn  Thalheim-Bottennianner  Tnneni- 
Kottenmann.  und  geizen  alle  anderen  westlich  gelegenen 
Tauernliahu-Ent würfe  erklärt.  Diese  östliche  Tauertibahn 
k-mtite  aber  den  Ansprüchen  Salzburgs  und  Sii.lde'.itsrli- 
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lands  durchaus  nicht  genügen  und  könnte  nur  im  ganz 
einseitigen  Interesse  des  böhmischen  Verkehres  nach  und 
von  Triest  liegen,  Ueber  die  drei  hier  besprochenen  Tauern- 
halinlinien  finden  sich  in  der  Druckschrift  des  Triester 
Gemeinderathes  tesare  Combi  „Zur  Tauernbuhnfrage- 
(Klagenlürt  1HH5,  Verlag  von  Kleinmayer)  mehrere  Ta- 
bellen für  die  Kilometer-Entfernungen  von  Triest  über 
jede  dieser  Linien  nach  den  nördlichen  Handelsplätzen. 
Combi  spricht  für  die  kürzeste  und  billigste  Rotten- 
manner  Tanernbahn,  weil  er  die  süddeutschen  Bedürfnisse 
und  die  Nothwendigkeit  meiner  neuen  ungarischen  Aus- 
fnhrlinie  übersieht,  bezw.  nicht  kennt. 

Die  Kelber  Tauernbahn  in  Combi'»  Schrift  :  Lienz- 
Kitzbüchel  kann  wohl  für  österreichische  Bedürfnisse  ausser 
Acht  bleiben. 

lieber  die  Kosten  der  Alpenüber»chienung  der  Iiad- 
stadtcr  Taueni,  wobei  auch  hier  die  Zahnstange  sehr  vor- 
teilhaft und  den  Bau  verbilligend  helfen  kann,  stehen 
uns  keine  Angaben  oder  Untersuchungen  schon  heute  zur 
Vertilgung,  doch  ist  sehr  zu  bezweifeln,  dass  diese  Bahn 
dem  Staate  theuerer  zu  stehen  kommen  dürfte  als  die 
Mullnitzer  Tanernbahn;  da  schon  der  billigere  Winter- 
betrieb in  der  geringeren  Seehöhe  der  Radstädter 
Tauern  selbst  bei  Annahme  von  Zahnstangenbetrieb,  und 
kurzem  Scheiteltunnel  für  beide  Fälle,  in  die  Wagschale 
fallen  muss. 

Bauunternehmer  G.  Ceconi  hat  die  Mall  nitzer 
Tanernbahn  in  Länge  von  77  km.  traciert  und  deren  Kosten 
als  Vollbahn  mit  30  Hill.  Gulden  festgestellt. 

Wollen  wir  die  sehr  berechtigten  Ansprüche  Böhmens 
auf  eine  unmittelbare  und  kürzeste  Staatsbahnlinie  nach 
Triest,  unbeschadet  l>eider  dringenden  Ziele  (den  süd- 
deutschen Verkehr  nach  Triest  und  die  ungarische  Aus- 
fuhr nach  dem  Westen  betreffend)  ausdrücklich  anerkennen, 
so  liegt  es  viel  näher,  anstatt  Thalheim-Rottenmann  im 
Sinne  der  Prager  als  unwesentliche  Abkürznngslinie  zu 
bauen,  die  auch  von  Combi  empfohlene  und  von  Klagen- 
furt sehnlichst  gewünschte  Karawanken-(Loibl-)Bahn  zu 
erbauen;  damit  Triest  mit  dem  Norden  eng  zu  verknüpfen 
und  nebenbei  den  ganz  unzureichenden  und  des  Staates 
nicht  würdigen  IYage-Vertrag  für  die  Südbahnstrecke 
Laibach-Divaca  wieder  aufzuheben.  Im  übrigen  hat  schon 
Freiherr  v.  Valvasor  die  Durch! unnehmg  des  Loibl 
zwischen  St.  Anna  und  St.  Leonhard  (im  Jahre  1  (» 7 9 — KJHl) 
für  den  über  den  Loibl  gehenden  Strassenzug  projectiert 
gehabt. 

Es  Instand  demnach  schon  damals  das  Bestreben, 
diese  Verkehrslinie  wegen  ihrer  Wichtigkeit  gänzlich  auf- 
zuschliessen! 

Für  den  bedeutenden  Verkehr  Triests  mit  seinem 
1  linterlande  Krain  ist  der  l'eage- Vertrag  und  die  billigen 
Staatshahn-Tarife  ohnehin  ganz  wertlos,  weil  der  Peage- 
V  ertrag,  sich  nur  auf  den  Durchgangs-  und  niehr  auf  den 
Localverkehr  zu  beschränken  hat. 


Durch  die  Erbauung  der  letztgenannten  Bahn  Klagcn- 
fuvt-Loiblpass-Laak-Divaca  in  Uinge  von  150  km,  welche 
nach  Combi'»  Schrift  einen  Kostenaufwand  von  2"'  Mill. 
Gahlen  als  Vollbahn  beanspruchen  soll,  hätten  wir 
auch  die  nördlich-südliche  Ausfululinie  Prag-Triest,  welche 
gleichfalls  dem  süddeutschen  Verkehre  und  Wien,  als 
Staatsbahnlinie  Nutzen  schafTt,  in  die  Hände  des  öster- 
reichischen Staates  gebracht,  wie  uns  dies  früher  schon 
bezüglich  der  östlich-westlichen  Atisführlinie  von  Ungarn 
nach  dem  Bodensee  nachzuweisen  gelungen  ist. 

Was  Rücksichten  auf  Wien  aubelänge,  so  erpicht  ein 
Blick  auf  die  Karte,  dass  der  bedeutend  kürzere  Weg  für 
die  Erzeugnisse  der  ungarischen  Tiefebene  nach  der 
Arlbergbahn  und  dem  Bodenseebeckeu  über  Graz  und 
nicht  über  Wien  führt,  so  lange  der  billigere,  aber 
langsamere  Donauweg  aufwärts  nach  den  Stnppelplätzen 
Passau  und  Kegensburg  nicht  aus  anderen  Gründen, 
etwa  für  den  süddeutschen  Getreidebedarf ,  gewählt 
würde. 

Abgesehen  davon,  dass  Graz  als  alpiner  Knotenpunkt 
zweier  Bahnnetze  —  im  Westen  die  österreichischen,  im 
Osten  die  ungarischen  Staatsbahnen,  gekreuzt  von  der 
priv.  Südbahn  —  durch  die  Anlage  von  Lagerhäusern 
für  den  tuigarischeu  Verkehr,  und  kaufmännischen  Auf- 
schwung bedeutend  gewinnen  dürfte:  wird  dann  das 
Köflach-Wieser  Kohlenbecken  und  das  dort  entwickelte 
Gross -Gewerbe  mit  dem  üsteiTeirhischeii  Staatsbahn- 
netze unmittelbar  verbunden,  das  letzte,  namentlich  in 
seinem  westlichen,  schon  sehr  bedeutenden  Umfange,  mit 
eigener  Kohle  versorgt ,  dasselbe  von  der  Südbahn  un- 
abhängig gemacht,  und  das  Alpengebiet  zwischen  Köf- 
lach  uud  Radstadt  in  vorzüglicher  Weise  aufgeschlossen 
werden. 

Das»  durch  die  von  Combi  wann  empfohlene  und 
von  der  Triester  Handelswelt  als  Ersatz  für  die  Predil- 
Bahn.  welche  ja  schon  aus  strategischen  Rücksichten  un- 
möglich ist,  gewünschte  Laak-Loibl-Bahn  eine  ganz  un- 
abhängige Staatsbahnlinie  Wien-Triest  über  Amstetten  und 
Kh  in-Reitling  hergestellt  wäre,  und  damit  das  gefährliche 
Monopol  der  Südbalm  in  Bezug  auf  unseren  einzigen 
Adria- Handelshafen  Triebt  wesentlich  geschwächt  werden 
könnte,  da  an  eine  Verstaatlichung  der  gesummten  Süd- 
bahn  mit  ihrem  1012  Mill.  Gulden  Antagecapital  ja  kaum 
gedacht  werden  kaun,  soll  hier  zum  Sehluss  noch,  last 
not  least,  bemerkt  sein. 

Indem  ich  wegen  des  ungarischen  Ansfuhrweges  Sio- 
Canal-Plattcnsee- Könnend,  auf  meine  eingangs  erwähnte 
ausführliche  Druckschrift  verweisen  muss,  da  mich  hier 
die  eingehende  Begründung  eines  solchen,  mit  ausser- 
ordentlich geringen  Bau-  und  Betriebskosten  zu  er- 
schliessenden  neuen  und  sein-  vorteilhaft en  Handelsweges 
von  der  Donau  bis  an  die  st  einsehe  Landesgrenze  bei 
Fehling,  quer  durch  Westungarn,  zu  weit  abführen 
würde  -  möchte  ich  noch  an  die  Handels-  und  Gewerbe- 
kammer Graz,  an  die  Stadt  Gnu  und  an  den  stririseheu 
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Landtag  die  dringende  Bitte  richten,  sich  des  von  mir 
aufgestellten  Auslührweges  von  Ungarn  über  Graz  und 
die  Radstadter  Tauern  nach  dem  Westen,  wann  anzu- 
nehmen, znm  Wohle  des  Landes  Steiermark  und  seiner 
blühenden  Landeshauptstadt. 
Graz,  im  Marz  1889. 

Ludwig  v.  Bernnth 
beh.  Bin.  Civil  Ingenieur. 


Kisenhiihnrn-hilirlH' 
En.srhridiiiig<-ii  des  Obcrstm  «erifhtshofps. 

Di.-  «Im»-  Wissen  n ml  Zustimmung  i'in.'s  Hahti- 
lji-die listeten  erfolgte  vorsiUzli«  he  Sprengung  ••ine* 
n  i  <■  <1  r  >t  ••  1  :i  **  e  n  i-  n  Hu  Ii  ti  seh  r  11  nke  ns,  zum  Zwecke  des 
Durchfahren*,  begrii  nde  t  das  Verbrechen  der 
ö  ff  ••  ii  1 1  i  <•  he  ti  Gewulttlifitigkelt  durch  boshafte  ISc- 
soliad  ignn  g  fremd cii  Kigeiithuuis  ex  §  85  St.  (t. 
Am  Mai  188*  zeigte  der  Statimischef  in  ChyW  dem 
Landi-sg.-iidaniieriepiMiten-Coniiunlido  zu  Srhuar/wusscr  :m,  dass 
am  1.  Mai  18K8  um  halb  fl  Uhr  Abends  u.  zw.  unmittelbar 
vor  dem  viin  Cliybi  nach  Priuhna  abgehenden  Oiiterzuite  Nr.  420, 
beim  Weirhetiwilehtcr  Johann  St.  In  t'hylii.  die  Halms,  bl  anken 
auf  der  Weglibei-setzung  nach  Mnieh  dimh  zwei  Individuen, 
welche  auf  einem  mit  zwei  Pferden  bespannten  Wagen  gelahn-n 
kamen,  mit  Gewalt  geöffnet,  dabei  der  diesen  Schranken  tixiremle 
Drahtzng  zerrissen  und  dadurch  auch  der  Schranken  auf  der 
andereil  Seite  des  Geleises  geöffnet  wurde.  Bei  Annäherung  des 
Weiehenwai -Ilten»  St.  fuhren  die  beiden  Individuen  davon.  Als 
Tliilter  wurden  von  der  Gendarmerie  die  Gütler  Franz  YV. 
und  Michael  YV.  aus  Mnlch  eruiert.  Die  k.  k.  Staatsanwaltschaft 
in  Tosehen  erhob  gegen  die  Thäter  die  Anklage  weifen  ölfeiit- 
lieher  Gewalttätigkeit  nach  §  8")  lit.  e  St.  G.,  worüber  die 
Sehliissverhandliiiig  vor  dem  Kreisircrichte  in  Irschen  am 
8.  October  1HM8  stattfand.  Hiebei  wurden  Franz  W.  und 
Michael  W.  von  dem  Verbrechen  der  öffentlichen  Gewalt- 
thiitigkeit  freigesprochen  mid  nur  der  ersten-  der  Uebertrclung 
gegen  öffentliche  Anstalten  und  Vorkehrungen  nach  §  ;M8  St.  G. 
unter  Anwendung  der  2<!0  lit.  I>  und  2»>G  St.  G.  schuldig 
erkannt  und  zu  dn  lwöcheutlichem  Arreate  verurtheilt. 
Gründe: 

„Nach  Angalie  de9  Abll)«ewBcbters  Johann  St.  versah  derselbe 
am  1.  Mai  1888  beim  Wachterhause  Nr.  !»6  der  K.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinand  -Nordhabn  in  Cbybi  den  Dienst  nnd  stellte  «ich,  da  gegen 
halb  !>  l'hr  Abends  der  Güterzug  Nr.  120  die  nur  150m  entfernte 
Bahnstation  Cbjbi  verlies»,  nach  AbsnvrruDg  de*  naeb»tgelegeoeu  Zug- 
schrankens auf  »einen  Pötten.  Da  bemerkte  er,  dass  plötzlich  die 
Drahtverbindung  des  Schranken*  zur  Kurhelvumubtung  zurückschnellte 
und  die  schwereren  Enden  der  beiden  Schranken  mit  GetdM  zu  Boden 
fielen.  Johann  St.  eilte  sofort  mit  der  Laterne  zur  Wegßbersetzung 
und  bemerkte,  dass  ein  Wagen  vom  Schienenwege  rasch  davonfuhr. 
Der  Ablünewüchter  rief  den  Unten,  die  er  wegen  der  Dunkelheit 
nicht  zu  erkennen  vermochte  nach,  erhielt  aber  keine  Antwort  und 
constatiert«  sohin,  das«  die  Drahtverbindung  in  einer  Entfernung  von 
:W  in,  augenscheinlich  dureb  rasches  Eniporzicben  des  Sehranken- 
balkens abgerissen  wurde.  Der  Verdacht  der  Thaterschaft  lenkte  sieb 
auf  die  beiden  Angeklagten  Franz  W.  und  Mivhuel  W„  weil  durch 
die  Aussage  des  Zeugen  Morix  (I.  constatiert  ist,  dass  die  Angeklagten 
auf  ihrem  gern  einschalt!  ickeu  Gefährte,  kurz  vor  dem  Lastzuge  Nr.  420. 
zu  dem  UeberseUiliigsschranken  gefahren  sind  und  auch  der  Zeuge 
Josef  St.  bestätigt,  dass  er  dem  Wagen  des  Kranz  W.  und  Michael  W. 
um  die  fragliche  Zeit  begegnete  und  dabei  hörte,  wie  einer  zum 
andern  sagte:  „Ks  wird  keine  3U0  II.  kosten",  welche  Aeusserung 
«ich  offenbar  auf  den  begangenen  Frevel  bezogen  habe.  Der  Gerichts- 


hof hat  jedoch  beide  Angeklagten  von  dem  ihnen  zur  Last  gelegten 
Verbrechen  der  öffentlichen  Gewalttätigkeit  freigesprochen.  Denn, 
was  den  Michael  W.  anbelangt,  so  hat  der  Gerichtshof  bei  dem  l  m- 
stande,  als  derselbe  jede  Betheiligung  an  dem  Vorfalle  entschieden  in 
Abrede  stellt,  die  l'eberzengung  von  seiner  Betheiligung  umaoweniger 
gewinnen  kennen,  als  seine  Verantwortung  indirect  durch  die  Angaben 
des  Zeugen  S.  unterstaut  erscheint,  welcher  bestätigt,  dass  ihn 
Michael  W.  gleich  am  anderen  Tage  erzahlte,  Franz  W.  habe 
kutschiert  und  den  Draht  zerrissen.  Anbelangend  Franz  W.  bat 
der  Gerichtshof  obwohl  er,  auf  Grund  der  durch  die  Aussage 
des  Zeugen  S.  unterstützten  Angaben  des  Michael  W.,  dann  auf 
Grund  der  bereits  erwähnten  Aussagen  der  Zeugen  Moria  G.  nnd 
Josef  St..  die  l'ebcrzcugung  gewonnen  hat,  dass  Franz  W.  der  Thalcr 
war.  denselben  dennoch  von  der  Anklage  wegen  Verbrechens  nach 
§  65  lit.  c.  St.  G.  mangels  eines  wesentlichen  Thatbestanderforderuisses 
dieses  Verbrechens  freisprechen  müssen,  weil  er  mit  Rücksicht  darauf, 
dass  Franz  W.  nach  dem  Sittenzengnisa^  des  Gemeindevorstandes  von 
Mnieh,  bezüglich  seines  bisherigen  Verhalten»  günstig  geschildert 
wird,  ein  Motiv  zu  tiner  boshaften  Handlung  nicht  vorlag  und  dem- 
selben nicht  zugemuthet  werden  konnte,  dass  er  durch  das  neben 
des  Schrankenbalkens  beabsichtigt  habe,  diesem  oder  die  Drahtleirung. 
die  letztere  insbesondere  an  der  Stelle  und  an  dein  Orte,  wo  sie  be- 
schädigt wnrden  zu  beschädigen  und  es  sich  demselben  nur  darum 
bandelt«  und  handeln  konnte,  die  Bahn  mit  dem  Wagen  rasch  zu 
Ubersetzen,  annahm,  dass  Kranz  W.  bei  seiner  Handlung,  nämlich 
diesem  lieben  des  Schranken«,  nicht  die  Absicht  hatte,  die  Eisenbahn- 
anläge  vorsätzlich  zu  beschädigen,  vielmehr  derselbe  nur  den  Schranken 
hob,  um  durchfahren  zu  können,  wobei  eben  der  Draht  zerriss.  Diese 
Handlungsweise  stellt  sich  aber  als  eine  leichtsinnige  dar.  weil 
sich  der  Angeklagte  der  möglichen  Folgen  seines  Handelns,  be- 
ziehentlich des  Zufügens  eines  Schadens  und  der  hiedurch  möglichen 
Nachtheile  und  Gefahren  für  die  Bahnverwaltung  bezw.  da«  Publicum 
bewusit  sein  konnte.  Die  Thathandlung  des  Angeklagten  qualificiert 
sich  sohin  als  Uebertretnng  nach  §  3118  8t.  Ct.  nnd  erscheint  der 
Schuldspruch  in  dieser  Richtung  begründet. 

rDio  Strafe  wurde  nach  g  31«  St  0.  ausgemessen,  wobei  nicht* 
als  erschwerend,  dagegen  als  mildernd  das  bisherige  Wohl verhalten 
des  Angeklagten  und  seine  Aufregung  infolge  (iennsses  geistiger  Ge- 
tränke angenommen  und  einerseits  mit  Rücksicht  auf  die  schuldlose 
Familie  des  Angeklagten  der  Sj  2K0  lit.  b  St.  G.,  anderseits  auf  dir 
überwiegenden  Milderungsumstande  des  §  266  St.  G.  zur  Anwendung 
gebracht  wurde/ 

l'eber  die  vuii  der  k.  k.  .Staatsanwaltschaft  erlmbene 
Nichtigkeitsbeschwerde,  wurde  vom  k.  k.  Obersten  Gerichts* 
als  ('assationsln.fe,  mit  dem  Urtheile  vom  i*l.  Febniar  188!', 
Z.  151 -DJ,  das  Straleikenntnls  des  k.  k.  Kreisgerichtes  in  Teschen 
in  dem  Ausspruche  filier  Schuld  und  Strafe,  als  nichtig  aufgehoben 
und  in  diesen  Beziehungen  »»fort  in  der  Sache  erkannt. 

„Franz  W.  ist  schuldig  des  in  dem  §  N5  lit.  c  St.  G.  be- 
zeichneten Verbrechens  der  »flentliclicn  Gewalttätigkeit  durch  boshafte 
Besvh&digung  fremden  Eigenthuir;«,  begangen  dadurch,  dass  er  am 
1.  Mai  1K88  Abends  die  Zugsekrauken  beim  Wachterhause  Nr. 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn  in  Cbybi  gesprengt,  somit 
eine  Eiscnbahnanlage  boshaft  beschädigt  hat  und  wird  hiervtegea 
gemäss  dem  höheren  Strafsatze  des  §  HO  St.  Ii.,  uuter  Anwendung 
der  {Sg  54  und  55  St.  G..  zur  Strafe  des  schweren  Kerkers  in  der 
Dauer  von  sechs  Monaten,  verschärft  und  ergänzt  mit  eiuem  Fasttage 
alle  14  Tage,  veiurtheilt.  In  Ansehung  der  Aussprüche  über  den 
Strafkost,  uersatz  und  die  Privatcutschadigung  bleibt  das  kreisgericht- 
liche l'rtheil  unberührt/ 

Gründe: 

„Der  wegen  des  Verbrechens  nach  5  «5  e  St.  G.  angeklAgt-- 
Franz  W.  wurde  vom  Gerichtshöfe  lediglich  der  Debertretmii'  'b* 
?!  31«  St.  G.  für  straffällig  erkannt,  indem  angenommen  wurde,  W- 
habe  den  Schranken  der  Balinttbersetznng  nicht  deshalb  gehoben,  "m 
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diesen  oder  die  denselben  mit  der  Kurbel  verbindende  Drahtleitung 
zu  beschädigen,  sondern  um  di«  Buhn  übersetzen  zu  können,  das» 
aber  hiebei  der  Angeklagte  leichtsinnig  gehand.  lt  habe,  da  er  »ich 
des  hiedurch  für  die  Babnverwaltnug  entstehenden  Schadens,  sowie 
nueh  die  Xaebtheile  und  Gefährdung  des  Publicum»  liewnsst  sein 
konnte.  Diese  Annahme  bekämpft  die  Beschwerde  der  k.  k.  Staats- 
anwaltschaft zunächst  vom  Gesichtspunkte  des  ${£  281  Z.  S  St.  P.  ()., 
mit  dem  Hinweise,  das»  die  Negierung  der  Absieht  zu  scbftdigcu,  mit 
der  Annahme,  daas  sich,  trotzdetu  der  Angeklagte  der  Möglichkeit 
einer  «olclien  Beschädigung  bewusst  sein  konnte,  im  Widerspruche  stehe. 

„Ob  ein  solcher  Widerspruch  vorhanden  sei,  kann  dahingestellt 
bleiben,  da  es  unzweifelhaft  ist,  daas  ans  der  Gegenüberstellung 
einerseits  des  Umstände*,  da**  der  Angeklagte  nicht  die  Absicht  hatte 
zu  beschädigen,  anderseits  des  Umstände»,  daas  er  sich  der  Möglich- 
keit einer  solchen  Beschädigung  bevnunt  war,  zu  entnehmen  ist,  daas 
der  Gerichtshof  in  Bezog  auf  ein  Uequisit  des  S  85  8t.  G.  in  einer 
rechtsirrthümlicheu  Auffassung  befuugeu  ist.  —  denn  der  Thatbestaud 
des  Deljctes  des  jj  K5  St.  G.  ist  an  die  Voraussetzung  einer  he= 
sonderen,  aui  Anfügung  eines  Schadens  gerichteten  Absicht  niclit 
geknöpft.  Vielmehr  ersieht  die  Betrachtung  der  85,  87  und  8»  St.  G. 
unzweifelhaft,  das»  im  Bereiche  der  Sachbeschädigung  die  Ausdrücke 
„boshalf  und  „absichtlich"  oder  „vorsätzlich1-  identisch  sind.  Nun 
kann  es  keinem  Zweifel  unterliegen,  das*  der  Angeklagte  .vorsälzlicV, 
nämlich  zum  Zwecke  de»  Durchfahren»,  den  niedergelassenen  Schranken 
gehoben  habe.  Iliemit  erscheint  aber  mit  Rücksiebt  auf  die  übrigen 
Fratetellungen  allerdings  der  Thatbestand  nach  S  S5  lit  c  St.  G. 
gegeben.  Dass  der  Gerichtshof  gleichzeitig  das  Vorgehen  des  Ange- 
klagte« aU  ein  leichtsinnige«  hiu»teUt.  kann  demselben  nicht  den 
Charakter  eines  vorsätzlichen  nehmen.  Die  auf  den  Nichtigkeitsgrund 
des  £  281  Z.  Da  bezw.  /..  10  gestützte  Nichtigkeitsbeschwerde  der 
k.  k.  Staatsanwaltschaft  ist  somit  begründet  und  die,  wie  gezeigt, 
blos  rechtsirrthUmlich  einem  anderen  Strafgesetze,  nämlich  dem  §  318 
St.  G.  unterordneten  Feststellungen  reichen  aus,  um  sofort  in  der 
Sache  zu  erkennen.  Der  ( 'assatianshof  musste  daher  gemäss  $  288 
Z.  3  St.  P.  O.  vorgehend,  den  als  richtig  etkanuten  Ausspruch  über 
die  Schuld  und  Strafe  beheben  und  in  der  Sache  mit  einem,  die  That 
am  Verbrechen  nach  S  «5  Wt.  c  St.  G.  der  Anklage  gemäss  behandeln- 
den Schuldspruche  vorgehen. 

.Bei  Bemessung  der  Strafe  fand  der  t'ossationsbof  keine  er- 
schwerenden Umstünde,  nahm  dagegen  als  mildernd  an,  dass  der 
Angeklagt«  bisher  unbescholten  ist  ($  4(1  Iii.  b  St.  G.)  und  das«  die 
That  ausser  der  Beschädigung  an  der  Drahtleitung  im  Schadensbetrage 
vou  50  kr.  keinen  anderweitigen  Schaden  zur  Folge  hatte  |§  47  lit.  e 
St.  0.1 ;  berücksichtigt*  ferner,  dass  der  Angeklagte  verheiratet  ist, 
ihm  daher  die  Erhaltung  seiner  Familie,  beziehungsweise  der  Ehe- 
gattin obliegt  und  wurde  daher  die  Strafe  gemäss  §  80  St  G.  nach 
dem  höheren  Strafsatze  jedoch  mit  Anwendung  der  54  und  55  St.  G. 
mit  schwerem  Kerker  in  der  Dauer  vou  sechs  Monaten  verschärft 
und  ergänzt  mit  einer  Faste  alle  M  Tage  bemessen.  In  Ansehung 
des  Strafkustenersatzes  und  der  Privatentschädigung  bleibt  der  be- 
zugliche Ausspruch  des  kreisgericbtlichen  Unheiles  als  nicht  auge- 
fochten unberührt." 

(Cassatioiwurtheil  des  ic  k.  Obersten  Gerichts-  und  Oawatiou»bofes, 
vom  21.  Februar  1889  ad  Nr.  15140.) 

TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Konten  der  Schienen.  Eine  Erklärung,  warum  die  Schienen 
von  Eiseubahnstrecken,  auf  welchen  eiu  lebhafter  Verkehr  herrscht, 
nicht  von  Rost  angefressen  sind,  während  bei  Schienen,  auf  denen 
der  Verkehr  unbedeutend  oder  sozusagen  Null  ist,  die  wohlbekannte 
Erscheinung  de«  Kostens  eintritt,  bringt  die  ..Revue  industrielle. " 
Trotz  aller  bisher  gegebenen  Erklärungen  hierüber  ist  eine  genügende 
Antwort  auf  diese  Frage  bi»  jetzt  noch  nicht  gegeben  worden, 
obschon  Prof.  Spring  kürzlich  die  Aufmerksamkeit  auf  den  Kintluss 
de»  Druckes  auf  die  moleculareu  Aendcruugeii  des  Metalls  gerichtet 
bat.  Das  Eisenhydrat  würde  demnach  infolge  des  von  den  lUdero 
ausgeübten  Druckes  in  ein  magnetische»  Oxyd  umgewandelt,  welches 


nur  die  Oberfläche  der  Schiene  mit  einem  »chütsciHlen  Ueberzuge 
versieht.  Um  die  Richtigkeit  dieser  Behauptung  zu  beweisen,  hat  der 
Verfasser  dünne  Kisenplatten  genommen,  dieselben  mit  Eiscuhydrat 
überzogen  und  das  ganze  einen  Drucke  von  100  Alm.  ausirocUt 
Das  Hydrat  wurde  schwarz  und  hing  Mark  mit  der  nuitegnffeiieii 
Platte  zusammen.  Bei  der  AnalyHe,  der  mit  dem  Eisen  in  Berührung 
befindlichen  Masse  erkannte  man  wenigsten.«  tbeilweise  die  tiegenwart 
von  magnetischem  Oxyd.  Wie  leicht  einzusehen  i«l,  kann  hieran« 
geschlossen  werden,  das«  der  bei  feuchtem  Wetter  oder  der  durch 
Regen  an  der  Oberfläche  der  Schienen  gebildete  Kost  vor  dem 
Passieren  der  Züge  selten  Zeit  hat  zn  trocknen  und  sich  in  magnetisches 
Oxyd  verwandelt.  Zieht  man  ferner  in  Betracht,  dass  man  bei  der 
Analyse  von  solchen  Theilen  von  Schienen,  deren  Oberfläche  an- 
gegriffen war.  verschieden*  Mengen  magnetischen  Oxyds  mit  Eisen- 
oxyd gemischt  gefunden  hat,  so  kann  man  wold  mit  Recht  den 
Umstand,  da»  das  Metall  vom  Roste  nicht  angegriffen  wird,  einer 
häufig  wiederholten  mechanischen  Wirkung  zuschreiben.  Elte  man 
jedoch  das  Problem  als  vollständig  gelöst  betrachten  kann,  musste 
man  sieh  versiehern,  ob  die  Versuche  des  Herrn  S  p  r  i  n  g  völlig  dem 
was  in  der  Wirklichkeit  vorgeht,  entspricht  und  ob  nicht  auch  andere 
Ursachen,  wie  z.  B.  Reibung,  hier  mit  in  Betracht  zu  ziehen  sind. 


C  H  KONI  K. 

Persoiialnaeliricht.  Der  Kaiser  hat  dem  (Yntraliuspeetor  and 
Betriebsilirector  der  galiziscbcn  Carl  Ludwig-Bahn  in  Lemberg,  Anton 
Jirtisek.  das  Ritterkreuz  des  Franz  Josef-Ordens  verliehen. 

KiKenbahn*llall.  An  Spenden  sind  nachträglich  noch  ein- 
gegangen*) und  zwar,  von  der  k.  k.  priv.  allg.  öaterr.  Roden- 
UredilAustalt  in  Wien  Ii.  50;  von  der  k.  k.  priv.  österr.  IJluderbank 
in  Wien  Ii.  20;  von  Se.  Excellenz  FML  Ritt.  v.  Merkl  fl.  10;  von 
Herrn  k.  k.  Ilofrath  Hiinr.  Ritt.  v.  Jarsch,  lietricbs-Director  der 
Böhmischen  Weitbahn  II.  10  und  von  der  Actieugesellaehaft  der 
Gross  Zinkendorfer  Zuckerfabriken  fl.  lo. 

MaatM-Wenhahnrath.  Der  Herr  Bandelsminister  hat  den 
Stnatseisenbiilmrath  zur  diesjährigen  FrOhjalir»e**ion  für  Montag  den 
20.  Mai  d.  .1.  einberufen.  Auf  der  Tagesordnung  befinden  sich  folgende 
Gegenstände:  1.  Mittheitungen  über  die  Durchführung  der  vom  Staats- 
eiscnbaliDruthc  in  der  letzten  Session  gefaxten  Beschlüsse,  sowie, 
über  sonstige  wichtigere  Vorkommnisse  und  Verfügungen:  2.  Vorlage 
der  Grundzttge  für  die  Winterfahrordnung  1*89/90;  3.  Neuaullagu 
des  I.ocaltarifea  der  österreichischen  Staatsbahnen ;  4.  l'estsctzuiig 
von  Ausnahmsfrachuätzen  für  den  Transpurt  galiziscber  Mehl-  und 
Mahlprodncte  mich  BOhincn;  6.  Anträge  des  Mitgliedes  Wilhelm 
Brie»:  a)  wegen  Herstellung  besserer  Anschlüsse  an  die  MährUcb- 
schlesiscbc  (  entralbabn  für  die  auf  der  Linie  Ziegenhals-Hannsdurf 
verkehrenden  Züge;  b)  wegen  Einführung  von  Tour-  und  Retoiir- 
karten  auf  der  Ostrau  Friedlander-Eisenbahn :  «.  Anträge  des  Mit- 
gliedes Freih.  v.  Doblhol'f-Dier;  a)  wegen  unentgeltlicher  Be- 
förderung von  (ietxeideproben  an  die  Samen-l 'ontrolstation  in  Wien; 

b)  wegen  Tarilimng  von  Saatgetreide;  7.  Anträge  des  Mitgliedes 
A.  J.  Effmert:  »)  wogen  Errichtung  eines  Ontralhalinhoi'cs  in 
Pilsen;  bl  wegen  Erweiterung  den  Bahnhofes  in  Pud  weis;  cl  betreffend 
die  bei  den  Staatsbahnen  bestehenden  t'ousumvereine.  Lebensmittel- 
und  Kleidermagazinc ,  sowie  betreffend  den  Betrieb  von  Neben- 
geschälten  seitens  der  Bediensteten  der  Staatsbahnen ;  d)  wegen 
Abänderung   des   Winterfahrplanes  in  der  Strecke   Prag-Bndweis : 

c)  wegen  Anhalten»  aller  Personenzüge  bei  der  unfern  der  Station 
Bild  weis  iu  der  Präger  Vorstadt  bei  St.  Dreifaltigkeit  gelegenen 
Haltestelle;  8  Antrag  des  Mitgliedes  Max  Ritt.  v.  Mersi  wegen 
Herstellung  eines  zweiten  Geleises  in  der  Strecke  Innsbruek-Wörgl ; 
'J.  Anträge  des  Mitgliedes  Ladislaus  Ritt.  t.  S t ruszk ie w ic t 
u)  wegen  Herabsetzung  des  Tarife»  für  Spiritu»;  b>  wegen  Ver- 
mehrung der  t'isternenwagen  für  den  Spiritustransport  auf  deu 
Staatsbahnen. 

Reoreanlslerontr  de»  kSnlgl.  ungar.  Ministeriums  fllr  Stent- 
liehe  Arbeiten  nnd  Communleation.  sowie  des  kSalgl.  Ministeriums 
für  Arkerban,  Gewerbe  und  Handel.  Im  Schosse  der  königl.  ungar. 
Regierung  wurde  eine  umfassende  Aenderung  der  i  »rganisntlon  des 
Ministeriums  für  öffentliche  Arbeiten  und  ('»mtmiBication,  sowie  des 
Ministeriums  für  Ackerbau,  Handel  nnd  Gewerbe  beschlossen.  Ks 
handelt  sieh  im  gegebenen  Kalle  sowohl  um  eine  vollständige  Um- 
gestaltung des  Ressorts,  sowie  auch  um  Abänderung  der  Namen  dieser 
beiden  Ministerien.  Es  werden  von  den  Sectiotien  des  gegenwärtigen 
Ministeriums  für  Ackerbau,  Handel  uud  Gewerbe  nicht  nur  jene  fllr  Handel 
und  (Jewerhe,  sondern  auch  jene  für  Statistik,  Patentwesen  und  Seeschiff- 
fahrt  ausgeschieden  uud  in  den  Ralimen  des  gegenwärtigen  t'vmninni- 
cutioiisminisieriuiu»  eingefügt  werden.  Dagecen  wird  jener  derzeit  dem 
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Jte*<-<>rt  iles  <  oiiimimicationsnitiii-iers  angehörige  Theil  der  Wasserbau. 
Angelegenheiten,  welche  ihrer  Wesenheit  nach  sich  lediglich  auf  Hoden- 
amelioratiun  und  limndatir.nsschutz  beziehen,  diesem  entnommen  und 
dem  Aekerbauiniuisterium  zugewiesen.  Der  diesbezügliche  dem  Reichs- 
tage übermittelte  Gesetzentwurf  lautet 

SS  I.  Die  Punkte  und  «/)  des  S  II  des  G.-A.  III  <  \  IH47  4h, 
welche  in  lSetreft  der  f'ir  die  Angelegenheiten  der  i'ffi ntlicbcn  Arbeiten, 
di  r  Verkehrsmittel  imd  der  Scbiillahrt.  fenn-r  dt«  Ackerbaues,  Gewerbes 
und  Handels  r.u  errichten.!'-»  Ahtlieilungen  de»  ungarischen  veranl- 
wörtlichen  Ministeriums  verfügpn,  werden  folgende  rmassen  abgeändert : 
••)  Angi-hgi nlieitou  de«  Handel-,  •!)  Angelegenheiten  des  Ackerbaues. 

ji  S.  I''-r  Hini^frr  für  öffentliche  Arl«  iten  und  i  ouinititiieatioii 
wird  in  Hinkunft  „Haudelsniitiister',  dir  Minister  fitr  Ackerbau. 
Gewerbe  und  Handel  wird  kundig  „A.-kerbanminister"  beißet).  Das 
Ministerium  wird  »iii;r«'i«cii,  dm  Wirkungskreis,  benv.  di-  Gi-schafls- 
grnppen  die—r  biid.ii  Mini-ler  im  Sinn.-  d.»  $  I  festzustellen,  /.u- 
gleich  in  li-tn  ff  der  Versetzung,  bezw.  des  Austausches  des  l'ei  ■•finalen 
und  dir  Regelung  und  der  Aultheilung  des  Uii.lgctcrc.lttH  nach  den 
/.wischen  d-n  beiden  Ministerirtl  festzustellenden  l  ii s,  baflsgrtlppen 
innerhalb  <i. ■.»  Kähmens  d-s  .Staatsbudgets  für  !*•<*)  zu  u-rflicen. 

4  :i  V.iiu  Inslebi  iitretcn  de»  Gesetzes  angefangen  werd-u  alle 
jene  Angelegenheiten,  welche,  sei  <s  im  W-ge  der  Keprüseutation, 
sei  <•*  im  Wege  der  App-Uation.  eine  mini-terielle  Entscheidum:.  bezw. 
lies,  hlussfassimg  erheischen,  ebenso  der  Vollznjr  der  Gesetze  in  den 
Wirkung. kreis  desjenigen  Ministers  fallen,  zu  dessen  tompetoiiz  sie 
im  Sinne  der  laut  $  2  diesen  Gesetz-*  f-stgrsiellicii  Geschäft  sein- 
theilunic  ferurrhiu  l-i  -hören  werden.  11  it  der  Ausarbeitung  und  Heraus- 
gab» der  in  diesem  Sinne  notwendigen  orientierenden  Verordnung 
werden  di  r  Hniidelsaiinistcr  und  der  Ackerbattminister  betraut. 

!;  4-  Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes  wird  das  Ministerium 
betraut;  d-n  in  entspr. rbi nder  Weise  bekanntzugebenden  Zeitpunkt 
d-s  Inf bbentrcteiis  distelhe»  wird  gleichfalls  da»  Ministerium  f>  Ht- 


Im  Motivenberichte  wird  unter  anderem  hervorgehoben,  dass 
die  derzeit,  dem  Hessen  dm  iN»ro»unic»ti«iis»iioii«>ix  an«ebOreuden 
Wa«i'errerntlierunK--AuKeb  iienliniten,  no«ie  die  « ibe raafüiebt  diesem 
cl«i>'iil'a}l*  unterstelu  nden  Wasüerfi-liutzjrenell!«. -halten  vurnebmticb  df  »- 
li.ilb  dem  Arlierhaiiinini*tf r  zuuewieMii  m-nli-n,  weil  diene  in  un- 
trennbarem ZiiJrtiiniieiiliaiii'e  mit  der  BiMlenAiiH'lii>rati  iu.ifr.nre  «tibeii, 
deren  rasche  und  inibesouier»  einbeitlielie  Krledifun^  aber  dur.b 
/.weithi  iluiijf  d>r  Agenden  im  WirkuiiL'skn'i»«  zweier  (jetiennter 
Ministerien  erfalirninrsi;eniji.s  vom  iia.Uli.-ilineu  F<dtre»  li.-irb  i« >t  ist. 
Anderseits  i;eb»ren  Hafeiibanien,  Herstellunc  und  Ktbaltnnj;  der  KltHse 
und  NliilIl!klirt«>niiHle  in  imt  »■  hill barem  Zustande,  sowie  sanimtliehe 
Murine-  und  Hiili.tiatmel.'-eiibeiten,  wileb"  letzten-  ihri-iseit«  in  un- 
tt'eiinbareuj  Ziisituimetdian^e  mit  dem  Ki.-enlnihn-l'omnsuni  -atiiinsweseu 
Mehen,  in  das  Rcn*irt  de-  de-halb  «leb  li/.eitij;  mit  der  Leitung  <ltr 
Handels-  und  Industrie  Agenden  betiaiiteu  Miniüter«.  nachdem  erster'! 
ihrer  Wesenheit,  naeh  da*  Mittel  zur  Kneii  lmut;  des  Zweekes  sind, 
als  welclier  «Ii«  Forderung  des  Handels,  der  (iewerbe  tuid  ludu>trie 
/.u  betrachten  int.  lin  werden  tornit  t-ehuren : 

I.  in  das  Ke*«nrt  de»  H  ande  In  in  i  n  ister  s: 

■  die  t'oneesiiidnieruntr.  der  I.'au  nnd  die  InB|<ection  der  Eisen- 
bulmeii,die\  erwaltutn;  der  k ifl .  l'mjar.  Staatwisenbnhneti.dei  Masebim  n- 
tabnk  derselben  und  der  r>w«s)-»rer  Werk*; 

h\  die  »amuitlieheii  Maruie-,  Jlufer.ndiiiinistrati.nl«-  und  Hufen- 
baU-AiiejeliMjenheiten ; 

c)  die  SrbilII«lirt»-Insi>e'  tionen.  die  Re irnlienmi;  und  Itcauf- 
siehtiRuni;  de*  Kisernen  Tlions  im  der  unteren  li'man: 

•Ii  die  AiiKeleu'enheii.'ii  der  S(i-iustni.s-eii  h  hiius-eeii)  nnd  di  r 
Öffentlichen  Arbeiten,  die  Strassen-,  litoeken-,  l'fer-  nnd  l'llasteriuanib ; 

' )  die  Hochbau-  nnd  K( -.'«•'InncelrL'enbeiten  ; 

Ii  Handel  und  Industrie.  1'rivilesrien-Ankrebveiibeiten: 

•;)  die  tireuzzolle  nnd  die  hierauf  hezitslu-hi-n  internatii.nalen 
Vertraue. 

.'it  Posten,  Telegraphen  und  Teleflione: 
.1  die  liistituti.in  <ler  ri.stspnr<ii-sen ; 

1.  )  das  (.t  itistisi'ln  Lanrleshunan. 

2.  In  das  Heswirt  des  A  c  k  crbanni  ini  s  t  ei  s : 

"I  die  siiliinnlichen  Ackerbau-  Und  Laiidwirtschafls-Alltrrle^en- 

heilen  : 

h)  die  FiirstpHese  und  In«pe,  limi: 
i  I  diu  ar.irisi  heu  Fürs  Ii  : 

•    die  Rerifbehönlen  und  das  privat"  Mi  reu-  sen : 
,  )  l'fer.lezm  ht,  (iestlttsd,.ti;aiieit ; 

>  \  \ielizmht  und  alle  anf  das  Veterinärwewu  bezii.'liehen 
A cedden: 

../»  der  l.iildwii  ts.  liartliel:e  Fa.  IiuiiI'  Ti  ielit ; 
AI  Wass.rre.-lit; 

r)  Was.serr.-i;iilii  rniivr  zn  leuleii.nneli.sratiiinszwe.  ken  und  lnnn- 
lUti.insscIintz ; 

*)  K.)di'iianieli'.ir;itii»n  im  Allaein-ineti. 


Bisher  sind  zwar  die  (iruppierun^eii  in  der  Reaaorteintlieilnug 
der  einzelnen  >linisterien  ohne  besondere  KrmllcbtiKnnij  der  Letrialatirc. 
bezw.  auf  (imnd  de»  von  der  (ieiietzjjebanft  Kenehtniiften  Budgets 
v.un  Minister  selbständig  bvwcrkatellist  wonlen.  Da  jedoch  da»  Budget 
f(tr  das  Jubr  1«H<»  bereits  vori?elei;t  ist.  und  e*  n"itbitt  erscheint,  das« 
diese  Gruppierung:  noch  vorder  legislativen  lienehmiKUüg  de»  Bndtret» 
für  das  .'ahr  ]*'M)  durebsreführt  werde,  da  ferner»  die  geplanten  Ver- 
fiigunueu  iioi  b  eine  Moditkatjon  der  Tunkte  .)  und  ■<)  des  5'  14. 
(i,  A.  III  en  iis47  4*  bedingen,  bat  r»  da«  Ministerium  für  <" 
erachtet,  diesbezliglitb  diesen  (ieaetzvorss-hlag  einzubringen. 

Allfeuielne  Asseearanz  la  Trlest  (A»«ienrazioni  (iene- 
r n  Iii.  In  der  am  an.  April  1R8U  abgehaltenen  Generalversammlung 
der  Assirurazioni  ticnerali  in  Triest  r^lauKten  die  Reehnunirsabschluisae 
fllr  das  .l«br  18xsi.  dein  f>7.  Bestandjahre  der  Gesellschaft,  zur  Vorläse, 
aus  welcher  naelutehendel)aten  über  die  letzt jährigen  Geschaftserjfeb- 
nia*e  zu  entnehmen  sind:  Ftir  die  Feuerversicliernng  wurde  eine 
I'rämienreserve  in  Ibdie  von  Ä.  1 .981.OriJ.54),  für  die  Transportver- 
sielierniiif  tl  II'.  Müi  ^n  miil  für  die  lliiirelversiclierun*  fl.  4*»  3.ifl  «l 
gegen  fl.  1.9#af»WH)«.  n  sp.  'J.'..21(»'.V2  für  Feuer-  und  Transpsirt- 
versieherungeu  im  .lahre  1 HK7  zur  IVckunj  der  am  31.  Deccrober  188H 
im  Laufe  gewesenen  RUkcii  znrtlekgestellt.  -  Die  Be*(Tve  für 
sebwebeud  gebliebene  Schilden  betlägt  fl.  OID.<i«ti  36  ans  den  Klementar- 
zw  eigen.  Die  l'rimienscheine  nnd  die  in  nachfolgenden  Ge»cliäfts- 
jahren  eiiizuhebenden  l'rjimien  aus  der  Feuerbraudic  betragen 
fl.  äu.at)2.""4  Ii»  gegen  fl.  •-".',76ti.l<>ij-95  am  .Schineae  de»  Jahrea  lfts7. 
und  blieben  aus  der  bilanzmassigen  Abrechnung  ganzlich  aus- 
geschieden. Die  Bescrvcn  <Iit  I.ebeiisversicherungs-Abtheiliing  betragen 
fl  j»5s.*.*Hr,!»  gegen  tl,  'J4j.7Xt  Wfbil  im  Jahre  1887  und  beziehen 
»ich  auf  II  IDi  SDi  'cJo  Hi  Capitalie»  und  auf  fl.  1JW.752-412  Renten. 
Die  Reserve  für  schwebend  gebliebene  Schaden  beträgt  fl.  3I2.87!)."T*. 
Es  haben  sieh  daher  im  Jahre  1888  die  Itcserven  für  schwebende 
Risken  der  Lebensversicherung  um  fl  1 ,802.436-06  vermehrt.  Hie 
(iewiunreserve  betraft  fl.  2,1)ä«'.f»lrV33  gegen  fl.  ü.f)i>9.934-73  im  Vor- 
jahre. Die  Reserve  für  fours-chwanknugen  der  Werthpapii're  betrtgt 
II.  697  84}  gegen  fl.  495  793  55  um  Schlüsse  de»  Vorjalires.  Die 
specielle  Reserve  zur  Rvaluiiung  de»  lnuiiobilienbetiue«  betragt 
fl.  l....',r,.7t.H-4i>.  FuIh  s.  badet  der  alljährlich  zu  Lasten  des  ' 
Geschäftes  bewerkstelligten  Abschreibungen  von  Verlusten  auf 
bri mt liehe  Am-tande  bi-steht  ein  abgesonderter,  bisher  noch  niebt  in 
Anspruch  genommener  Beservetond  von  fl  84MKX)'  fllr  dnbinse  Ans- 
stünde.  Der  Gewährleistungsfond  der  Gesellschaft  hat  sich  aonach  pro 
ultimo  Deecmber  1888  auf  fl.  38,369.84910  crliPhL  Die  Gesellschaft 
gewarligi  weiters  au  jalirliehen  l'nitnieii  nebst  Zinsen  (Iber  fl.  16.700.tKK» 
aus  süiiinitliebeu  Zweigen.  Durch  die  im  Jahre  Isjss  bezalilten 
fl.  !»,t»77.692'55  für  rl.  34>24  Schadenp  »ten,  erreicht  die  Kamme  der 
seit  Bestehen  der  <••>■  llschaft  vergilt-ten  Schaden  die  Il«he  von 
Ii.  217 .25 7  3917:..  wovon  anf  da*  jnngüte  Deeennium  fl.  k",»1"  73S'18 
entfallen.  Laut  Beschluss  der  Generalversammlung,  wurde  die  Dividende 
mit  Fivs.  255  in  Hold  für  jede  Acüe  bemessen. 

8onntag,  dan  19.  Mal  1.  J.  findet  uuter  Thcilnalime  des 
t.esangt ereine»  vstrrr.  Eisenbahn-Beamten  und  Mitwirkung  einer 
Mn>lk-('apelle  eine 

i  Corporati?e  Maifahrt  nach  Hainbarg  a.  d.  Donau 

statt,  an  welcher  nueli  die  Familien-AnL'eh'jrigcn  und  Freunde  der 
<  lubmitglieder  ( Ihnen  und  Damen i  thciluehuicn  können 

1'RiMtKAMM;  1  Ihr  15  Min.  Mittags:  Abfahrt  mittelst 
N'parnuug  vom  St.iatsbabubof ;  3  I  hr  II)  Min.  Nachm.:  Ankunft  in 
Di -mach 'Allenberg,  Besichtigung  der  Ausgrabungen  von  i  arn u n  tu w. 
Hierauf  Weiterfahrt  nach  lUinbnrg.  8  I  hr  40  Min.  Abends:  Betour- 
fabrt  von  Hamburg  nach  Wien. 

l'rtls  einer  Karte  fllr  Clubmitglicder  und  denn  Familien- 
Angehörige  SO  kr.,  einer  Gastkarte  fl.  |  für  die  Hin-  nnd  Ulickfahrf 
inclusive  Kiitre.   in  den  reservierten  Saal  und  Garten  in  Haiuhurg. 

Die  Fahrt  wird  bei  Jeder  Witterung  tliiteruomroeii. 

Die  1*.  T.  i  lubmitglieder  werden  ersucht,  mit  dem  i'lubabzeichen 
/u  erscheinen. 

Du  ExcarslODS-  iiad  G«sellljkelli-Comlle, 

l>i-  Kart*nassa*ab*.  w,|.-t.e  .  ie.e  ftssckrlnkl«  i-i  uro!  l.iei-.i.  u  18.  Mai 

de«»lt.»  u-  -  V  .s-  Ii  »ü  .1.  Ilii  l  I  t         In  ilerClakkaatlat ;  i»  i  .le»  II.  n Sckwala- 

»ItlMI-,  S....I Kkw»,  mi  Ii-mini .  Ed.  NkklHlftr,  «i-sl-  II  -oi:r:,i  Maaish,,),., 
Edslmaa«.  w.  ,t:...|,i,v.|    R«s«n«d«rf«r.  N.  e.|.> .'siinilin 

Für  die  1'.  1    l  luhiiiitglieder  stehen  in  der  t'lubkan/lei  zur 

Verliieiini^ 

karten  zum  llesitelie  der  Will.  J  all  r  e  »■  A  n s s t  e  U  u  n g  im 
Kiiti«i'.ciluui-e  zum  erimi—igreu  l'ieise  vua  40  kr. 

Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 


Kijdithiiui,  Jletaiuc.»  e.'l  V-irl««  .1«  CUh 


l  lll'  .ii  :  It.'ili;  .1.111  V.  ULlllU.'l  ihcli : 

ALL. Lisi'  KJITKII  v.  Ll'UlIt. 


IH.I.  V  v.  h  Ii       I)  -  &  i  ... 
Wie»,  V.  IkzUk.  SUalUHKügaMe  Xt.  ». 
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(.brfk  .n  W.rtV-r,.  Mfcrilk.l 
M.lterdorr  IH.lMn.rk.  -  WIKS,  I  flbri.k- 

r«M«  a».  t. 

f. l.rll. tl.li, :  HoHk.SH,. k-H.cb.-^. 
Ikn.  und   tutWalM:  BuMH><»f.k»tk.i. 

SrS.-r.ln.  ■,.*.hl*.II  cmuil  In  ir.1  ■•bCruk 
rr<-lMlk,n>fll.l|k»t  pr.  T.f  •..  r^Ewk. 
*Äin  u  HMrhlHKMMi  «il*.  Art.  Hiiilir^ 
r.kMhrrK.11-.  Gw>H  v  airtBl.r»rb».rfc,.»ir*. 
BkmtJk*«.  riiH|*lw  im«M  Oi'ailM  rar  tun 


*'«  a*a  »'«         »V  »'«        »'«  »'« 


Jt f  rieft  n  iH.  JV- 'Joiflt  in  Weimar. 

Anleitung  zum 

ETraoteren  von 
isenbahnlinien 

angehende  Ingenieure 

Ton 

Rudolf  J.Ianepa 

■  «•Wim,-»*'  ili  rk  U  priv.iiat  Sraat»- 
ci-iili»lui .iipi«'IUrha(i  u  grv  llahn- 
ilii«eliT<l<t  Kumsjiiwh.KlM-nb&hnrn 

Mit  :>  UMo  i-nüi  M  Figuren. 
Zweit«  unvcrKiid,  Aufing« 

•886.  f  «•        *  •»«*■ 
$orr<itti.iu  allfn^luftjbanDlunQfn 


j_j  ectographenpapier  ^^gSgg 


■tete  gel 

Ohne  jeden  Apparat. 

bl»  100  reine  kräftige  Copien  von  einem  Originale. 

Vcrk.il)  ii  — r  Molar  und  tn  Hillen  a  S  Vltor  daroli  4a.  Oalral-DapSt: 

8  Wolaa.  Wi«n,  I.  Bezirk,  Seilergaase  7. 
Proipecta  db«  MW«  fralU  a.  ftan-ö.  Prob.ioll.n,  aaiaaluad  1  K».  Haetafrapbaa- 
aod  .la  PlSaebnbaa  Haetagrapbaatlula  wardan  <af»n  Kr 
•  r  la  Briefmark. n  partolrel  aafwcblnbt  Wladareerkaafar  la 
•ISdUa  dar  Meaareala  (Maobl. 


JOSEF  KÖNIG  &  SOHN  IN  WIEN. 

Werkitnge 

firOberbau,  Bahnerhaltung.Werkstätten,  Heizhäuser,  Schiffswerften  i.s.v 

Attirüitungi-  a.  Slailchtaags-aigsnitändi 

fnr  Bahnbrtripha-iipbttiide  Jeder  Art. 
I,  in  da»  Eiarnbahntarh  < -hm  hlacwnlen  Verbraar  h  -  M  tm-rlnl I r ■ 

«la  l>ra)it*clk,  K<l(.  ii,  Nagel,  &Jmoben,  Stiften  etc. 

BAimKucnauK 

:  Wim,  I.  «ngrratr.  l.t    |  Pills*:  I.  Kiock  im  Ki*eii-naU  L 


Oesterreichisch-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 

Slti  der  Gesellschaft  Witi, 


KürtittiertrtraxHe  55  u.  MaximilUrtiHtraAse  2. 

Coaks-  und  Holikolilen-Hophoren,  Beasemer-  und  Martin- 
Stahlhütten,  6ms.  and  Frlsch-Stahlhlltten,  Masrhlnen- 
werksUtten  and  Kesselschmieden,  Stanelsen-  und  Blech- 
walswerke etc. 

liefert  folgende  Gegenstände  für 
Eisenbahnschiene«,  am  Bessemerstahl  und 
Schienenuägel,  Laschen  und  Unterlagsplatten, 
Weichen  und  Kreuzungen, 
Achsen,  Bandagen  und  oomplete  RadsJtie, 
Schmiedestücke  jeder  Art, 
Brnoken-Gonetrnotlonen  In  Elsen  ud  Stahl 
WasscrstationB-Einrichtungen, 
Waggon-  und  Locomotir-Fadern, 
Ousswaaren  aller  Art, 
Reservoir  ,  Tender-  md 
Locomotiv-Frames  aus  Eisea- 
Ketten.  geschwcUat  und  ui 
Facon-Eisen  alleT  Art, 
Stabeisen  (Plana-  und  8chwelsaelsen) 
Draht  und  Drahtstift«,  Holsschrauben, 
Bessemer-,  Martin-,  Paddel-,  " 
stahl  aller  Härtegrade, 


ilbleeh. 

aus  Elsen  und 


Stahl. 


Dirne 


Härtegrade, 

Sägeblätter, 


.  Arnbose,  Winden, 

Keserroirs  und  sonatige  Kesselschmiedearbeiter., 
Dampfhammer,  Turbinen,  Waaserrider  und 
Her  Art  n.  s.  w. 


»«»i.aaa«aB«daBBafinnatt:3riieem-naeniaaaBU 

Die  besten  Masohinenöle 

[als:  Oliven-,  Rüb-MineralOle, Beleuehtungsfile,  Petroleum,  Lager 
[und  Putzbaumwolle,  feinste  I*oke  und  Farben  offerirt  billigst [ 

S.  KLAUBER 

Wien,  H.  Untere  Donanstraeae  Hr.  26. 


saeaeootveieaeaeeeaBt 


Sohenker  &  Oo. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr. 

Fillalei: 


14, 


Bl'DAPBST,  Carlirtn«».  ~  LOSDON  «.  C.,  Sa  MmTiata  *U—<. 
PRAG,  Haaoaaplau  II.  -  MC.N CH KN.  Scaaraktr.  1».  —  NUKSUEBQ.Ta'.lboM--.  I 
BDI)  A  PROT,  Wn.li  I.lpaeanl  S. 
fraakOklacbea  Oatbaha  «ad  dar  Oraat  Kaat«m-Rlwnbaba.  Oaaati 
Agootar  fBr  dir»  kgl.  BajrwrUehaa  Siakt.hahn.il. 


umpen 

aller  Arten, 

für  häusliche  and  dflenUiche  Zwecke,  Land- 
wlrthschaft,  Bantas  nnd  Indsatrit. 

V(>ll  •  Anwendung  der  Buwer-BartT-Daumeantl- 
i  I  1 1  .  Pat*nt-lnoxydaUons-Verfahren 

Inoxydirte  Pumj^en  sind 

Pvor  Rost  geschützt. 

Ao-srliU.  »sll,  ti„   Fnbrikatii'ii   Inxveirlrr  fnniprn 

in  OwIerTPiflt-t'njpkm,  ll.utki-blanil  vlc  dureb  dln 

Commandit-Geselischalt  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS, 
Wien,  I.,  WalllischKasse  14. 

Zu  bezielit'ii  durch  alk-  retp.  Ma^chinrn-,  Eiwnwaaren- 
etc.  Handlungen,  technischen  u.  Wasscrleitunps-Ceschsfle, 
iu-rntemelinier  etc.  Man  verlange  ausdrücklich 

Qarvens'  inoxvdirte  Pumpen. 


Wichtig  für  Eisenbahnen! 


PETER  KUBO 

L,  Schottenring  2J.   WIEN   L>  Schottenring  23. 

Baumwoll-  Spinn-  u.  mech.  Docht-  und  Bandwoberei- 

tymM  k  Mit  Pott-  md  Ugemollt 

ae 

EisenbabD-Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen 
Bergwerks-  und  Grubendochte 

la 

St.  Martin  a.  d.  Traun  (Kremsthalbahn). 

^tmimuiinnniniiTnnininiiiimmnmmtminunimimnmTO 


Für  Neu-  und  Reparatur-Bauten. 

Dr.  B  Laraoar'a  patanUnaa  and  prSmlln.fl  Acttm.raliiia,  arlftrr«!. 
ftuernleher  aad  lerseklas,  koraSgiicb  ba«sbrk  i.f.a 


a^  CkealMB  prkparlrte  — 

Fre88holzkohlen-Trocken-Brlquette8, 

um  Nenhanten,  Ststlons-AnlaRen  schnell  bewohabar  su 

machen,  resp.  deren  Winde  vollkommen  auss  utroeknea. 
t,  hydr.  Kalk,  Dachpappe, 
Aaetriohe  etc.  etc. 
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Die  St  Mner 
Weicheisenfiiesserßi 


Leopold  Gasser 

Comptolr:  WICH,  Ottakrlng.  rtutctui  17 
empfiehlt  ihres  für  mannigfache  Elaenbahabedirfiartiket  and  die 

Twechiedanstea  Indaetrieswecke  heuen»  geeigneten  sohmled 
and  «chwclsibaren  Eiiengnu.  Auafübrliche  Preis-Courante 

'.!■'<■  I  nun  trii.   K  U- I  l  n  ü  t,<T«r  h  13  ge    (r«ll«   OOd  Itunfo, 

•4K  Offertaufforderongen  erbeten.  Hfc- 


JULIUS  JUH0S&COM?  I 


CG 

V) 


co 

CO 

CO 
CA 

O) 

CO 
CO 


WIEN,  II.  Nordbahnstragg»  18, 

liefern  erumpt  und  sa  de-n  bilhgurtr  Preisen: 

Gewalzte  Baumger, 

bestes  Inlsixliechee  Fabrikat  nach  de«  T>y«n  das 
Ueateir  Ingenieur-  u  Architekten  Vereines, 


Ü 


f 


genietete  Trager,  Bauachiencn. 
asseiserne  SAnlen  and  ScM&aohe,  L 
Stabellen,  Fa  onelsen. 
Univeraal  -  Flaohetaen  v 
Sohwere    Bleche   und  Feinhleohe, 
aohmledeUerne  Bohren.  Guei.  und 
Bleohemall  Geschirr 

Cementwaareu-Fabrik 
Jos.  Neumüller  &  ComP 

WIEN 
IV  Wienstrasse 


SS. 

äT 
-% 

TT 

CD 

SD 
O 

2. 


KW*! 


II 


Ii 


B*3  d 


I-  £    -  ü 


Perlmooser 

Portland-Cement 

Kufsteiner  bydraul.  Kalk 

Sdiottwieier  StiikKatur-Gyus 

Cement-Pflaster-Platten 

für  Bahnhöfe,  Einfahrten,  Kleben,  Vestibüle*, 
Gänge  etc. 

Marmor-Mosaik  Platten 

für  Vestibüle«,  Gange,  Kuchen  etc.  etc.,  ebenso 

eingelegte  Marmor-Mosaik-Platten 

feinst  geschliffen  und  auch  poürt. 


Betonirrmgen. 


Still-Eiariohtanaen,  Kanilrlnien-,  Plttolrt- 
tinrlchtungen,  Brunne i-Einfsisungp»,  Brunnen 
oeraade  etc.  etc. 


KARPELES  &  HIRSCH 


P  E  D  I  T  I  0  N 


WIEN,  STADT,  ZELFSK  AGASSE  14.  \  


l«««CM««M«CM«M««e«M«C« 

Freiscoarants  nebst  Zahlunjistjeilin^nissen 

für  Eiaenbahnbeainte 

versenden  graue  und,  franco 

Moritz  Tiller  4  Co.,  k  k.  Hoflieferanten 

W  |  ■  d  ,  VII.,  lllflskaserai 

M 


eranten  • 


STEFAN    GÜTZ  &  SOOR 

WIEN 

II.  Brigittenan.  Giessmannsgasse  2, 

Fabrik  für  Mascbiuen  und  Apparate  zur 
Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes,  sowie  für 
Werkzeuge  und  Gebrauchs-Artikel  für  den 
Bahnbau,  Bahnerhaltungs-  und  Bahnbetriebs- 
dienst, dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 


K.  k.  jgj,  priv. 

Lichtpause  -  Anstalt 

ischwarze  Linien  auf  weissem  Grunde) 

JUL.  GAHLERT 

»"  \.   \.  R«lupreehlB«lorf«rslraese  Nr.  IS 

efii]>Keblt  sein  negroirraphiaches  autorisiertes  Liclitpauseverfahren. 
1)1«  eiufacuste  und  billigste  Methode  zur  Vervielfältigung  von  Planen. 


* 


Eisenbahn  -  Unternehmungen  empfiehlt  sieh 

JOSEF  SC HEBER 


k.  k.  Hof-  und  bärgerl.  Tapezierer  and  Dccoratenr,  Lieferant 

der  k.  k.  Slaatsb.,  Kaiser  Ferdicanda-Xordbahn,  SOdbahn,  Lemberg 
Cxernowiti-Jassy-Eisenbabn  etc. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12 


»k-  dar  Karuliaenfaaa»  Kr.  J7. 


Felix  Blazicek 

WIEN,  V..  Straussen^asse  Nr.  17 

empfiehlt  sich  sur  Lieferang  von  ElsenbaJmans- 
rustungen  U.  I«r.:  Fahrkartenkäaten  nach  allen 
Systemen,  Caasen.  Cassetten.  Plomblrxangen,  De- 
oonplrxangen,  Plonibeneu.**formen,  Oberban- Werk- 
zeuge, Mehlkarren,  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Wasser' 
bottiche,  Ladebrücken  etc.  etc.,  genaa  naeh  Normale 
ausgeführt. 

Lieferant  der  meisten  osterr.-ung.  Eisenbahnen. 


Kx-ntlnra.  Herusjrsbe  und  Verlsc  de«  Hub 
tiutexr.  Eisenbahn  Beamten. 


Ltrnck  von  H.  Spie«  Je  Co. 
Wien,  V.  Bezirli.  Strau*»etu:u»e-e  Nt  PL 


by  Googl 


Oesteireichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


und  Administration: 


ORGAN 


OaaaiUrir  •   t.  —  lUll.jlhclc  <l.  Ul 


Für  <U»  deutsche  Reich) 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten.  "^SSSZZSS^" 

»M^ihri«  tu  w  if.ibjkh.it  Hm  a- 
Klaulm  Kamswra  IS  kr. 

Erscheint  jeden  Sonntag 


Off» na  hwiiunio  


N2>  20- 


Wien,  den  17.  Mni  188». 


XII.  Jalirgang. 


Inseraten- Annahme  bei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Ktraussensasse  16. 


Ostdeutsch-Oasterr.  Verband. 

f  heil  II,  Heft  I,  2  und  3. 
(Ausnahme  -  Frachtsiitzp  für  Stark»  lind  Stärkeabfall.) 

Die  im  Vcrordnungsblatte  Kr.  51  Tom  2.  Mai  Iskü  veröffent- 
lichte Tarifraasmalirop  für  Starke  und  Starkeabfall  findet  auf  Rela- 
•  Dlrectionsbezirkes  Bromberg  (Tarifbeft  3) 


Kür    Relationen   der  kOoigl.   Eisenbahn-  Directions  -  Rsirke 
Breslau  und  Rerlin  (Tariflieft  1  und  2)  dagegen,  bleibt  dieselbe 


K.  k.  priv.  Oeaterr.  Nordwentbalin 

Namens  der  betheiligten  Omerr.  Verwaltungen. 


Pranumerations-Einladung 

aaf  dio 

Oesteir.  EisenMii-Mtiui. 

Organ  in  Club  öitimlolüiOüM  lUnbata  •  Biuntn. 


Mi«  1.  Maare  1*B  begann  tU«  I.  Qaartal  de.  HI.  JairrganK«.  dieaer  im  In- 
sul Auslände  verbreiteten,  vom  <  'Iran  aaterreiclii»i:hi-r  Euenbahn  IP-junNm  heraos- 
r«ls»t>tMj«n  Wochenschrift. 

Di«  „OwItrrsleMtelw  ElMabahn-ZsItinn''  hat  einen  »ahlraicheii  Kreis 
vosi  ktitarbeit-Tn  und  verzeichnet  nicht  nur  all«  TngeafrseTen  auf  dem  Gebiete  des 
KiaenbaluiweseDS  In  den  ständigen  Rubriken :  Technisch«  Kundschau,  Kaseubahn- 
recht.  Zeituugsschaii,  l'arlamentartsoVs,  (Tirunik,  literatar.  Bncheradiau,  Club- 
uu? hri  ht  cu,  sie  rejristrirt  auch  alle  Lreitrna»e.  welche  dem  die  Eisenbahnen 
besauenden  Rroaaea  rublicuiu  von  Wichtigkeit  sind.  Alle  da«  F.lsrnbahnwe*en 
baatolteadeB  Wtaiadwa,  paUtisBhea,  Üniuiriill™,  national  'ifciwroucben  und 
aUtiHlischen  TageHfnmrn  we.rdrn  in  ihr  bein;rroeaen  und  techniiR'fac  Angelegenheiten 
mit  ZflichjiunKcn  erläutert,  —  Khensu  wenl<n  die  im  ('lob  Satermichisuhw  Kiaen- 
aSktn-Baamteti  in  Wien  geh»li*ii*ii  la.-JiwwnK.hafiljchijn^VurtraiiH  und  Discus- 

Aoaserdeni  bringt  sie  eine  regelBia»««"  Beilage,  in  welcher  fortlaufend 
alle  auf  das  «ab-rretchische  ""' 
und  Krliaae  enthalten  .Ind. 

Die  ,. Österreichisch«  Ei 
nannten  zwölftel!  Jahrgang«, 
i  Zsasadung  per  Post 


tns  ge 
ksstst 


Für 

0«at«rr»l  o h-Un k  i t  n  • 

ganzjährig  0.  W.  fl.  '", — 
halbjährig     .      II.  2.'M 


Pur  das 
Dautsobe  at*loh 

ganjtiiUing .  .  Hark  12 
halbjährig  .  .      ,  6 


Für  das 
ftbrtge  Aasland: 

rig  ,   Franc»  2" 


Klhriji'  .       ,  1» 

Die  Administration 

Wien,  I.  E^henbachga**  11,  Mezzanin. 


•Josef  C^rüllemeyep 


10J7» 


k.  k.  Hof-  und  fjjjf 

Metall-  und  Broneewaaren-  Fabrik, 

Metall-  und  Kltengieaserei. 
Fabrik:  Ottakring  bw  Wien,  Lange  gaaae  61. 


Kral«  nad  frleeta  f.bnk  in  0*.t«rT.ic*  rii,.j» 
bauajafaa  in  allae  Matail.a,  Nn.  CoBjodUm 

,  od»  «cd.U.n  kj  all»  Metall...  W. 


ad  u  I  b.l- 
w.rd.o  aaek 


B»zJ-  Für  Eisjonbahnen.  'M 

Allein  dastehend  und  patentirt  in  ganz  Europa. 

Erste  österr.  Patent -Leiter-  und  Gerüst -Fabrik 

J.  KERWIEN8  Wwt 

Wien,  HeiligenHtadt,  Nugfidorferstrasae  Nr.  101. 

Fabriks-Niederlage:  Wien,  I.,  Scnottaarlag  9. 

Lieferantin  der  k.  k.  Stantsbalinen,  der  k.  k. 
priv.  SUdbahn,  des  Allerb.  Hofes,  der  k.  k. 
Ministerien  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  auf  einem 
ganz  neuen  Systeme  vorzüglich  bewährten  ver- 
schiebbaren Hans-,  Geschäfts-,  Doppel-,  Anlag*. 
undTrausniisBionsIeitern.  Bauleitern  und  Gerast« 
cur  Reparatur  und  Reinigung  von_  FacaJea, 
Bahnhofshallen,  Sälen  etc.,  ferner 
leiten  jeder  Art  nach  neuestem 
1888  fünfmal  prämiirt. 

ProBDectc  irratis  und  traue«. 


GANZ  &  CS. 

Eisengiesserei  und  Ma^hifleofabrih  *  Actieo  •  Gesellschaft 

Budapest  und  Leobensdorf  bei  Wion.  to»i 

t  -  n»rt|faaariVdani,  lxeWUkr«a,  D r*h»nhalbaai  <■**■  I 
■   Kilf*lf7at*,m>   vnd  andaraa   CaiaMtractaODea,  oo»pt#»ta>  Wunr- 
atAUt>ii»  ElBrlrjhtari^aai  nd  Oberbau  M»tcrlnll«D. 

WA  G  G  O  N  S 

I  rtr  nnm.l  asd  tslssjslsssjsjss  KinbUim  ni  rr«rd,.ik.«i  On>»i-  lad 
r6rd,rk..d>,  Tarbl.M,  SIetJiaBlaeh*  uil  «Uu«r.|.trVelUa  all.r  Irl, 
Bikraa,  Tr»»»rw.  ond  fii»*srk*lt»  f»r  B,„w««.  W«li»«,tihl»  »<l  Hut- 
>^mb  rar  H*eh-  nmi  P1.chBSlUni  C«b»I«U  nakl,.-Ei.rlrkta.«,a 
kastkruai    Coaatr«<IMaaa.     Rlektiiarb.     Balaarklaar«  -  ■aaekla.a 

 «j  armi-K-Khin«  ailar  ludwtrtkathaftbrbaa  and  Baaaiballaa  «äkraad  da* 

Kaektxrtt.  I.adwls'a  »sUatlrt*  Plaaroat*,  dia  vor  altaraa  t^aatracti. 


^a  ..hf 


av  I  i < in *r .  <u*  tw  mi*mrmu  v-«h»w ■  ■  ■  

btotM.  R'caUUrea,  Pateat  K,kr..»r  Wvra.r 


Digitized  by  Google  . 


■anr  Kala.  aon  i»l  PrtTtleclw-  ~mm 

Lichtpaus  -  Anstalt 

H,  ( Irterheinva  Nachfolger)  Wlf P;  Fahring  Johiareig  35 

•mpfl-t  1 1  i(rh  aar  T«rTWlfllHl|u«ff  tob  P  l  Int  n  n*eh  ibrain  p«.t*oUri*o  oftgofrm^hlMCtM 

I.  ir h i pm »»«--rj *h r •  i.  (MliwmrM  Lisi««  »af  wttaMm  Cirundk  Du«  -ai  dla  Zalehflaftfl 
Wf  PHM^Afltr  »oik«*«n4l4,  41*  LI»!*»  »Ii  LM*oiiv  ***<m*rt*T  TBMbl  itaaofaa, 
Ueftwuns  *«»  OlMotlppapWr  aar  Svltltanfortlf  «na         PUm*  (•»•<•••  Umim 

auf  blatten  Oraad).  —  PrtH  mLsilf ,  ArfttA  i  che  eil  «ad  s  oJid. 

Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Kruger8tra88e  18. 

Kraengnisee:  Steinkohlen,  Coke,  Roheisen,  Eisen-Oussw&aren,  Rahren, 
alle  Sorten  MercantileUen,  Faconeieen,  Träger,  Schienen  and  Eisenbahn- 

kleinmaterial  etc.  Kessel-  und  Dünnbleche  in  Bauchen,  Achsen. 
Diese  Artikel  werden  nach  Erfordern!«  an*  Schweiuciaen  oder  FIoss- 
«ia«i,  oder  auch  Klusastahl  erseugt. 

Tom  KrCnder  Horm  Prot.  Dr  BWidtager  auaecilleeelich  eutorislrt*  Kabrül  Ar 

H.  HEIM,  Uftbllng  brl  WIM. 
Darrt  nasecel  Paleato  la  allsa  Staatan  taaesttat 
KU  ezatea  riiun  ptlalln  aal  alias  AutMUsai« 
Niederlagen:  Wie«,  I..  Micaaelerslatl  Nr.  S, 

Badapaat,  Laaaaa,  Hai 

Thone-triof.    41,HelboTBVi»dncta.C.  CoraoVltt.l 
f  »rtatlltaat*  B.tollr  ,  rAU-  und  Tai 
WarieaUe,  Beannaivokaaneea  eto 

Ausstattung. 
In  Oesterrelelil'iigani  wer.len  v»n  J5  _ 

ueetee  fakrlaalas  in  verachiedenen  Gtbaudea  ' 
liM  nknr«  Zianatr  daisk  aar  «law  Ofea,  - 

WAGGON  -ÖFEN 


arte  dm-  Ofenthiirra  ei a g  «g o «  n  n 
Schutzmarke 

Vesta",  ru" 


MEIDINGER-OFEN  I 
H.  HEIM  äSJ 


■  ■4  Vemtllatlowa  -  Öfrn  mit 
T)ct|ip*-!inaafe1. 

nd  Schlacke  MM% 


Uertasehloae  Wllung  stauii.'ie; 

I  OWeuenmc.  In.«  .'»«IBOitico  II 
lt«l  kAnnen  behufs  Reinigung  v< 
ohne  den  Ofen  zerlegen  zu  lau 
•<(    raaeaverseht-eadrr  Manila  oder  Ofea  aalt  »l rtat 

'   ■  Imrr  m  Krurr 

oder  Ofen  kann  zur  unabhängigen 

lange  Hrenndsuer  bei  fuke-,  Stein-  oder  I 
Füllung   Staubfreie  Entfernung  von  , 


PntzIäflBn.  GnrtsD.  Tanrer-Leiiei,  Säcke 

Erat*«  österreichische 
JUTE  -  SPINNEREI  UND  WEBEREI 

Wijcn.  L  Bealrk.  Marta-Theroeienetraaeo  Hr.  M 


Ti  ifcaai i  Ii  IM 
HTA 


Pra«-  MitdaUU : 

«im  iers. 

Verdjeaiüned- 


AcÜen-Gf^ellBcbaft 

fttX 

"^J.  Wasserleitungen,  Gas- u. 
^ vitt tu  *  v      Heizungs-Anlagen,      „»int-fu.  *n 

Fabrik i  Gesonnter',  Badgsa»  5  •  7. 1  Caatral-Buraae  1 1.,  Scawarn  .  «.•  i„,  (. 
Masse  und  trockene  ßaamaatar,  Oruckraeutateee»,  Svatem Sugjj,  für  privat-  and 

tipi'i  rntntir  und  Prurunaf-kaparara, 


Stnuaenflamnirrj  und  Maua] 
acaalieuluiie  Laternen  aalt  com! 
■etting  •  Dreswaarea  aad  GaaSreaaer 
Hairapparati,  Pattal-Badedfaa  mit  liash 
Oetaeswirfcen,  Rinrichtungen  von  Waejoai 
ftaabtUnuditunäT,  Kratern  I'i&Lach 


 brenner,  System  äaec. 

ler  Art,  Gatkock-,  Lola-  B 
ing,  Bau  tun  Stt  nkchitn-  aad 
,  Damufachiffen  et£.  mitteaM  üal- 
ruilitallaaaa  hi^au,  Ltuchi-Bolaa 


für  Sfir«Nrroarkirunx;en,  Gaalatluafia  jedi*r  Art  für  üffrutlicbe  and  Privat 
Kebaade,  Bau  von  aiädt  Wanaraarkta.  Wati«ranlt|t*  Jnrlkher  Art  far 
Oeaaaiaoan,  Fabriken  ^adeanalalten,  Wuftuban»eret<.,B»izimüiche  Araaluraa 
und  Aaparataliiezu,  inabeeuudere :  Schuber,  Hilm«,  Aabikraarailurtn,  Saia- 
usd  Tollatta  [inncMuejpa,  Cktioki  naea  eigenem  Patent,  laterniirtaaz- 
SpOlapparata  far  dueeu  and  Puaoira,  Lullkaliunat  ,  Waii«rhnz«n«i-. 
Dampfbeliuai)-,  »aalllabaat-,  Tracknun|uniagen,  cnmbinirte  Heuaugen, 


Feuerspritzen,  I'umpen,  Brunnensehöpfer,  Schläuche, 
(Jewüide  CtC, 

F.  Kernreuter,  Wien 

117, 


FRANZ  KERN 

nrmabeatand  aeit  UQB 

hydraulische  Kalk-  u.  Po  r  1 1  ;i  n  d  C  «  men  t-Fabrik 
Sl  Enfsteln  (Tirol) 

Central-Bareao:  Wieu,  I.  Bezirk,  Sehottenbastei  $ 

emniiehlt  inr  geBetgten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  tteU 
Kleichmäasiger  ar>d  vorzdglicbster  Qualität,  den  vom  «*i«-rreiehij>c!>eii 
mpi-nirur-  und  »rchitrktcn- V f rein  In  Wien  festgesetzten  Norme« 
Uber  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  von  bydraulltohra 
Kelk  and  Partlind-Cement  voUkommen  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Firma  worden  diese  Fabrikate  in 
den  gronsartigsten  Quaati taten  bei  den  schwierigsten  ElseabaJii- 
nnd  Ksnatbautr«  in  Oesterreich  Uaaaja  and  in  Autlasde,  sowie 
bei  den  meiMen  Monuneniubsuten  nnd  auch  bei  dem  Baue  der 
Wiener  Hoohauellei-Waaaerleltani  ein  Quantum  von  circa  400  ODO 
Wiener  Csatiera  in  Anwendung  gebracht,  ferner  anch  bei  dess 
Bast  der  Arlbersbsbn,  Gallzlionen  Transversslbah«  und  werden 
gegenwärtig  bei  dem  Base  Sr.  Majestät  Hofburg,  sowie  bei  vieles 
anderen  Eisenbahn-,  Meaaaeatal-  nnd  Privatbaut«*  verwendet, 
wo  es  sich  darum  bandelt,  wirklich  Solides  nnd  Dauerhafte*  her- 


Die  löblichen  Material-Depots  werden  ersucht,  bei  Offert- 
Anxschreihnngen  meine  Firma  berücksichtigen  xu  wollen. 


8 

0 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C( 

und  AUSSIG  a.  E. 


PRAGCAROLINENTHAL 

liefert 

Maschinen  and  Apparate  für 


Eisenbahnbedarf: 


Apparat«  für  centrale  Signal-  und  Weichenatellnog  nach 

den  Patenten  Schnabel  A  Henning  und  KoblfOrat. 
Complet«    Waeseratations  -  Einrichtnngen ,  Reaarvoir«, 

Pumpen  etc. 

All**  Arten  Krahne  mit  Rand-,  Dampf-  u.  hydraulischem  Be- 
trieb, Loromoiiv-Hnbaböcke.  hydraulische  Waggon- Hubwerke. 

Waggon-  and  LoconotlT-Dmhaeheiben,  Srhirbebiihnen  fflr 
Handbetrieb  sowie  fflr  mechanischen  u.  elektrischen  Antrieb. 

Vertreter:  m  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieor.  I.  Hohen 


Hydraulische 

Nietmaachinen  für  Keaael-  und  Trlgerniatnngea. 
Werkxeugmascbinen  fflr  Reparatsr-Werkatltten. 
Dampfkeanel,  Uampfmuschinen  jeder  Orösse  u.  Conatruetion. 
Scbnellgehende  Dampfmadeblnen  apeciell  xom  Betriebe  von 

Dynamo«, 

(iaMkraftniaftchinen,  Patent  Bens,  mit  elektrischer  ZEndong. 
Klektrische  Belenebtnnga-Wagen  für  Bahnarbeiten  beiNacbl. 
infeng.  5;  in  Post:  Herr  Carl  Miller.  VIII.  Neuer  Markt  I».  Q 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 

XII.  Jahrgang. 


N°  20. 


Wien,  den  19.  Mai  1889. 


Sollen  die  Eisenbalin-ltoternehmuntfen  ihre 
Waffen  selbst  bauen? 

Mit  einer  wunderbaren  Regelmäßigkeit  taucht  diese 
Frage  periodenwei*c  anf.  um  immer  wieder  dieselbe  Lösung 
zu  timlei).  nachdem  die  gleichen  Irrtümer  sich  wiederholt 
haben. 

In  den  Perioden  des  wirtschaftlichen  Niederganges, 
hei  geringeren  Transporteinnahmen,  die  fast  immer  mit 
schlechtem  Stande  der  Industrie  zusammenfallen,  ent- 
sehliessen  sich,  trotz  der  sehr  niederen  Preise  der  not- 
leidenden Fabriken  die  Bahn  Verwaltungen  nur  schwer, 
ausgiebige  oder  regelmässige  Wagenbestellungen  zu  machen. 

In  der  nun  folgenden  Periode  des  AutVhwunges 
wiederholt  sich  das  gleiche  Schauspiel:  Wagenmangel, 
foreirte  Bestellungen,  erhöhte  Preise  der  Waggonfabriken. 
Kartelle  derselben  u.  s.  w. 

Die  Bahnverwaltungen  suchen  nun  durch  Kigeubait 
niedere  Preise  zu  erzielen,  ein  gewiss  ganz  gerechtfertigtes 
Bestreben,  welches  aber  zumeist  nur  scheinbar  zum  Ziele 
führt.  Es  gelingt  wohl  für  die  Selbsterzeuimng  rechuungs- 
mässig  Preise  zu  erstellen,  die  um  einige  Percent  billiger 
sind,  als  die  von  den  eartellirten  Wagenlabriken  gebotenen, 
allein  wenn  man  die  Sonde  der  Kritik  anlegt,  schwinden 
diese  Errungenschaften  rasch  zusammen.  Abgesehen  von  den 
Zinsen,  die  beim  Eigenbau  für  den  Lohn  und  Material  vom 
Beginn  ab  zu  tragen  sind,  und  nirgends  in  der  Rechnung 
der  betreffenden  Werkstatte  erscheinen,  —  während  sie 
bei  der  Lieferung  die  Fabrik  belasten,  da  von  der 
Bahn  erst  der  faltige  Wagen  bezahlt  wird,  —  findet  der 
Kundige  die  Spuren  solcher  r billigen  Wagenbauteir  eines 
Jahres  in  den  Bilanzen  spaterer  Jahre. 

Die  mehr  aufgenommenen  Arbeiter,  für  welche  die 
Anstalt  weiter  zu  sorgen  hat,  auch  wenn  der  Bau  vor- 
über ist,  die  mehr  ange^cliattten .  mehr  abgenützten 
und  verbrauchten  Fundusgegenstände.  die  entwerteten 
Materialien,  kommen  erst  Jahre  nach  einer  solchen  Bau- 
periode zur  Absehreibung  und  zum  ziffenniissigen  Ausdruck. 

Dass  die  Aufmerksamkeit  und  die  Aufsicht  auf  die 
laufenden  Reparaturen  nicht,  ganz  die  gleiche  bleiben 
kann,  als  wenn  der  Neubau  nicht  unternommen  wfire,  dürfte 
in  den  meisten  Fallen  zutreffen. 

Es  erscheint  also  immer  als  ein  vom  finanziellen 
Standpunkte  der  Bahn  selbst  sehr  zweifelhaftes  l  nter- 


nehmen,  ~  wegen  einiger  Procente  Preisunterschied  der 
Privatindustrie  —  grosse  Wagenparthien  selbst  auszuführen. 

Einzelne  Versnchsobjecte,  oder,  bei  zu  gross  an- 
gelegten Werkstätten,  Ansfiillarbeiten  ohne  bestimmten 
Termin,  sollen  selbstverständlich -damit  nicht  gemeint  sein, 
solche  sind  oftmals  sogar  recht  zweckmässig. 

Für  die  Zukunft  wäre  als  ein  Mittel,  welches  so- 
wohl den  Bahnen  dient,  als  auch  der  Privatindustrie  das 
ihrige  belässt,  zu  empfehlen,  zunächst  bestimmte,  für  alle 
Ruhneu  bis  ins  Detail  gleichartige  Typen  anzuordnen, 
(siehe  preußische  Normalwagen),  und  von  diesen  Typen 
den  alljährlichen  regelmässigen  Bedarf  auf  eine  Reihe  von 
Jahren  den  Fabriken  in  Auftrag  zu  geben, 

Hiedurch  würde  der  Privatindustrie  die  nötige 
Regelmässigkeit  der  Arbeit  gesichert  sein,  damit  auch  die 
Ausschreitungen  in  den  Preisen  beseitigt  werden.  Verein- 
barungen über  die  Preiszu-  oder-  Abschlage  bei  Schwankungen 
im  allgemeinen  Material-  und  Lohngrundpreise  können  ja 
immerhin  nelienbei  gemacht  werden. 

Die  Einführnug  gleichartiger  Typen,  die  ja  nach  dem 
prenssischen  Muster  ziemlich  zahlreich  seiu  könnten,  und 
dadurch  den  auf  verschiedenen  Bahnen  auch  Verschiedenen 
Bedürfnissen  entgegen  kommen  könnten,  setzten  die  Fabriken 
gewiss  in  den  angenehmen  Stand,  sich  mit  Vorrat  Ii  versehen, 
und  anf  Lager  arbeiten  zu  können,  was  den  Bahnen 
in  der  Preiserstellung  wieder  zu  Gute  kommt. 

Anch  würde  damit  der  Vielheit  der  Modelle  uud 
Bestandteile,  der  zahlreichen  zumeist  unnützen  Ver- 
schiedenheit in  den  ganz  gleichen  Zwecken  dienenden 
Warenteilen  ein  heilsames  Ende  bereitet  werden. 

Es  ist  ja  dies  zumeist  nur  (ieschmacksache  des 
jeweiligen  Coiistrueleurs.  der  in  bester  Absicht  Details 
variiert,  um  vielleicht  etwas  ihm  ein  Jota  besser  zu 
machen,  dabei  aber  der  Allgemeinheit  und  Uebersichtliehkeit 
einen  schweren  Schaden  zufügt.  Die  Arbeitskraft  dieser 
vielen  fleissigen  uud  begabten  Techniker  würde  leicht 
auf  ein  würdigeres  Ziel  gelenkt  werden  köunen. 

Die  vorgeschlagene  regelmässige  Vergebung  des 
Wugenbcdarfes  an  die  Privatindnstrie  auf  Jahre  hinaus 
nach  gewissen  Erfahninyscoefficienten  |also  z  B.  jährliche 
Mehrleistung  der  Bahn  ti"  „.  jahrlich  kommen  zur  Kassierung 
/<".„  des  Wagenstaudes.  sonach  zu  beschaffen  («  -r  *>»  Pro- 
cent des  Wagenstandes |  würde  nach  dem  oben  Ausgeführten 
die  bessere  Lösung  auch  für  die  Bahnunteruehiiiungcn  dar- 
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stellen.  Diese  Lösung  sollte  daher  gewählt  werden,  und  nicht 
die  sehr  strittige  Ausführung  in  eigener  Regie,  die  fast 
regelmässig  auf  eine  Selbsttäuschung  hinaus  läuft,  die  da 
vorgibt,  in  einer  nicht  dazu  eingerichteten  Anlage,  billiger 
zu  arbeiten,  als  die  dafür  im  grossen  und  eigens  dazu 
veranlagte  Waggonfabrik. 


leber  Verstaatliehung  von  Eisenbahnen. 

(Vortrag  de«  Herrn  Dr.  Joaef  Kaizl,  Profeasor  an  der  k.  k.  böbm. 
UnirereitJU  in  Prag,  gehalten  in  der  XVI   ClubTereamralung  uu 
26.  Febrnar  Jf»S.) 

Der  geehrt*-  Herr  Vorsitzende  Ihres  Vortrags-Aus- 
schusses, meine  Herren,  hat  sich  an  mich  gewendet  mit  dem 
Ersuchen,  über  die  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  zu 
reden,  und  als  ich  an  ihn  die  Frage  stellte,  wie  denn  das 
Thema  abzugrenzen,  bt-katn  ich  die  Ausknnft.  es  wäre  er- 
wünscht, zunächst  im  allgemeinen  des  Verhältnisses  zwischen 
Privat-  und  Staatsbahnen  zu  gedenken,  und  hierauf,  was 
die  Hauptsache  zu  sein  scheinen  sollte,  über  die  Entwick- 
lung nnd  die  Fortschritte  der  Verstaatlichung  in  den  ein- 
zelnen Staaten  zu  sprechen.  Nun,  meine  Herren,  es  wäre 
wohl  zuviel  für  einen  Vortrag,  der  eine  Stunde  währen 
soll,  wenn  ich  beide  Punkte  erörtern  wollte.  Dazu  gesellt 
sich  jedoch  ein  zweiter  Umstand,  der  mich  bestimmt,  den 
einen  Punkt,  und  zwar  gerade  den  ersten  fallen  zu  lassen, 
lieber  die  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  im  allgemeinen 
zu  sprechen,  widerstrebt  mir,  weil  die  Verstaatlichung, 
wie  die  meisten  socialökononii  sehen  Phänomene,  absolute, 
allgemein  giltige  Erklärungen  und  Lösungen  zur  Gänze 
ausschliesst.  Der  Staat  ist  keine  abstraete  Entitat.  welche 
einer  Vorsehung  gleich  über  der  Gesellschaft  schwebt 
und  es  gehört  in  die  Kategorie  des  modernen  Aber- 
glaubens, wenn  man  annimmt,  es  könne  aus  einer  intellek- 
tuell oder  moralisch  unvollkommenen  Gesellschaft  irgend 
eine  staatliche  Regelung  hervorgehen,  welche  nicht  in 
gleicher  Weise  moralisch  oder  intellectuell  unvollkommen 
wäre.  So  wie  der  Verkehr  und  die  gesaminte  Volkswirt- 
schaft anders  ist  in  Russland  und  Deutschlund  und  in 
Kalabrien.  so  ist  auch  der  Staat  an  verschiedenen  Orten 
ein  verschiedener  und  was  wollen  allgemeine  Formeln, 
welche  da  besagen,  es  sei  der  Staat  mehr  befähigt  oder 
weniger  befähigt  zum  Baue  und  Betriebe  von  Eisenbahnen, 
er  wirtschafte  besser*  oder  schlechter  als  die  Privaten 
u.  dgl.  mehr.  Und  wenn  es  selbst  im  concreten  Falle 
gelingen  sollte,  darzuthun,  ein  bestimmter  Staat  sei  in 
bestimmter  Zeit  hiezu  wirtschaftlich  besser  oder  schlechter 
betähigt  gewesen,  als  die  privaten  Unternehmungen, 
für  die  eoncrete  historische  Lösung  der  Frage  zu  Gunsten 
oder  zu  Ungunsten  der  staatlichen  Unternehmung  ist 
hiemit  nur  ein  einziger  und  wie  wir  sehen  werden, 
nicht  der  wichtigste  Punkt  erledigt:  denn  iu  den  wenig- 
sten Fällen  waren  es  derartige  theoretische  Erwägungen 
über  die  privat-ökonomische  Zweckmässigkeit,  welche  zur 
Verstaatlichung  oder  NichtVerstaatlichung  führten,  sondern 


Gründe  ganz  anderer  Art.  Staaten  wie  Individuen  ver- 
anschlagen Nutzen  und  Wert  ihres  V  erhaltens  bei  weitem 
nicht  immer  nach  dem  Kreuzer  und  Gulden,  den  sie  er- 
sparen oder  gewinnen,  sondern  nach  anderen  Zielen  und 
Erfolgen,  welche  sie  damit  erreichen  und  welche  sich  der 
rechnnngsmässigen  wirtschaftlichen    Fassung  entziehen. 

Ich  kann  daher  nicht  anders,  als  mich  auf  den 
zweiten  Punkt  beschränken  und  stelle  mir  die  Aufgabe, 
eine  möglichst  gedrängte  Skizze  der  Schicksale  der  Ver- 
staatlichung in  den  wichtigsten  Ländern  zu  geben.  Viel- 
leicht gelingt  es  nns.  auf  solider,  historischer  Grund- 
lage zu  irgend  welchen  allgemeinen  Ergebnissen  zu  ge- 
langen. Und  so  bitte  ich  Sie  meine  Herreu,  mich  auf  dem 
Rundgange  zu  begleiten,  den  wir  durch  einige  Staaten 
Europas  machen  wollen.  Beginnen  wir  mit  unserem  Nachbarn 
im  Norden. 

Wenn  man  auf  die  (ieschichte  der  Verhält  nsse 
zwischen  Staat  und  Eisenbahn  in  Preussen  blickt,  so  hat 
man  den  Eindruck,  als  sähe  man  in  eine  lange  Allee  im 
Roccocostyle;  so  geradlinig,  so  weithin  deutlich  zu  verfolgen, 
so  regelmässig  ist  (bis  ganze  Verhältnis  des  Staates  zu  den 
Eisenbahnen  von  Anfang  bis  zu  Ende  Gleich  das  erste  Ge- 
setz über  die  Eisenbahnen  fundiert  das  Verhältnis  zwischen 
Staat  und  Eisenbahn  in  einer  so  festen  Weise,  dass  es 
den  verschiedenartigsten  Proben  und  Erfahrungen  Stand 
hielt,  welche  die  reiche  ungeahute  Entfaltung  des  Eisen- 
bahnwesens brachte.  So  brauchte  Preussen  von  der  von 
allem  Anfange  eingeschlagenen  Eisenbahnpolitik  nicht  ab- 
zugehen, während  andere  Staaten  die  ursprünglichen  Pfade 
alsbald  verlassen  mussten.  ohne  steten  Schwankungen  ent- 
gehen zu  können. 

Dieses  erste  Gesetz,  das  vom  Jahre  1838,  verlügt 
u.  h  ,  dass  jede  Beschränkung  und  Erweiterung  des  Actien- 
capitals  der  Eisenbahnuntemehmungeii  der  staatlichen 
Genehmigung  bedarf:  ebenso  die  Aufnahme  von  Darlehen. 
Den  Eisenbahnen  wird  die  strengste  Haftung  für  die  Sicher- 
heit der  Beförderung  auferlegt,  ähnlich  jener,  welche  bei 
uns  erst  am  Schlüsse  der  00er  Jahre  erfolgt  ist :  die 
Bahn  darf  von  der  Unternehmung  nur  die  ersten  drei  Jahre 
ausschliesslich  benutzt  werden,  nach  dieser  Frist  kann  die 
Regierung  den  Betrieb  auch  anderen  gegen  Zahlung  eines 
Bahngeldes  gestatten.  Wenn  der  Reinertiag  10  *.  des  im 
Eisetibahnunternehmeu  angelegten  Capitals  übersteigt, 
hat  die  Regierurg  darauf  zu  bestehen,  da*s  die  Tarife 
ermässigt  werden.  Die  Privatunternehmungen  sind  zu  ge- 
wissen, auf  Grund  kiinttiger  Erfahrungen  zu  bestimmen- 
den Geldleistungen  an  die  Stantscasse  verpflichtet  und 
diese  Gelder  sind  zur  Tilgung  der  Actien  zu  verwenden. 
Nach  Jahren  ist  die  Einigung  dem  Staate  gestattet 
und  die  Bedingungen  derselben  sind  genau  angegeben. 
Wenn  die  Gesellschaft  auch  nur  eine  der  ihr  auferlegten 
Bedingungen  nicht  erfüllt,  verfällt  die  foncession. 
Der  Staat  behält  sich  das  Recht  vor,  die  Uoncessiotis- 
bedinguugen  auch  bereits  concessionierlen  Bahnen  gegen- 
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über  abzuändern,  sobald  es  die  weitere  Erfahrung  und 
die  sieh  daraus  ergebenden  Bedürfnisse  notwendig  er- 
scheinen lassen  nnd  nur  in  dem  Falle  wird  diesen  letz- 
teren eine  Gcldcntsehädigung  zugesichert,  wenn  durch 
diese  Maassregel  ihre  Einkünfte  unmittelbar  geschmälert 
weiden  sollten. 

Dies  ist  das  Fundament,  auf  welchem  der  preussische 
Staat  sein  Verhältnis  zu  den  Eisenhahnnnternehmungen 
aufbaute. 

Vom  Jahre  1840  bis  1842  leistete  in  Preusscn  die 
Privatnnternehmnng  sehr  viel,  jedoch  nicht  ohne  Beihilfe 
des  Staates.  Tm  Jahre  1842.  nachdem  die  einträglichsten 
Linien  theils  concessioniert,  theils  bereits  gebaut  waren, 
erschlafft,  d  e  l'iiternehmungslust  und  der  Staat  sieht  sich 
veranlasst,  derselben  kräftiger  unter  die  Arme  zugreifen; 
in  dem  Augenblick/  jedoch,  in  welchen  er  sieht  anschickt, 
dies  zu  tlmn,  erlässt  er  eine  weitere  Norm,  welche  eine  ge- 
waltige Stimme  vou  Beschränkungen  und  Verpflichtungen 
jenen  Unternehmungen  auferlegt,  welche  von  der  staat- 
lichen Unterstützung  Gebrauch  machen.  Dies  ist  dieCabinets- 
ordre  vom  22.  November  1842,  welche  auch  bei  uns  in 
Oesterreich  im  Abgeordnetenhaus«  vielfach  besprochen 
wurde,  als  es  sich,  freilich  erst  im  Jahre  1877,  um  die 
Erlaasitug  des  sog.  Seqnestrationsgcsetzes  handelte. 

Schon  damals  war  jedoch  die  Strömung  gegen  den 
Privat  bau  und  Betrieb  in  Prcussen  ungemein  stark. 

Der  Staat  unterstützt  sohin  die  Herstellung  und  den 
Betrieb  vou  Eisenbahnen  sowohl  durch  Ertragsgarantien 
(:iy2.V>,  H,s  ,U,1CU  l' ebernah  ine  von  Actien;  alle  Erträge 
dieser  Actien  sind  zum  weiteren  Enverbe  von  Actien  fur 
den  Staat  zu  verwenden. 

Die  Rechte,  welche  sich  der  Staat  vorbehält,  sind 
u.  a.  folgende:  Stimmrecht  des  Staates  in  der  General- 
versammlung (mindestens  ein  Sechstel  der  Stimmen i;  der 
Staat  ist  berechtigt,  zu  den  wichtigsten  Stellen  der  Eisen- 
bahnverwaltung und  der  Betriebsleitung  je  ein  Mitglied 
selbst  zu  ernennen.  Wenn  der  Staat  durch  drei  Jahre  hin- 
durch aus  dem  Titel  der  Garantie  Zuschüsse  geleistet, 
oder  wenn  auch  nur  ein  einzigesmal  mehr  als  1%  aus  diesem 
Grunde  seitens  des  Staates  gezahlt  wurde,  hat  dieser  das 
Recht,  den  Betrieb  der  Eisenbahn  für  Rechnung  der  Ge- 
sellschaft zeitweise  in  eigene  Hand  zu  nehmen.  Beträgt 
der  Reingewinn  mehr  als  5%  des  Anlageiapitals,  so  fällt 
von  dem  Unterschiede  zwischen  3'  ',,  und  5  oder  mehr  Pro- 
cent ein  üritttheil  dem  Staate  zu.  Häutig  behält  sich  der 
Staat  das  Recht  vor,  Actien  zum  Nominalwerte  selbst  ein- 
zulösen. 

In  Folge  der  Krisis  des  Jahres  1847  geriethen  viele 
Bahnen  in  Noth  und  nahmen  die  staatliche  Hilfe  in  hohem 
Maasse  in  Anspruch.  Seit  dieser  Zeit  bis  zum  Jahre  1857  ist 
denn  auch  die  Verstaatlichung  in  ansteigender  Bewegung ; 
die  geltenden  Noimen  (Von  18'>8  und  1842)  weiden  auf 
das  strengste  gehandhabt. 

hu  Jahre  1853  wurde  auf  Grund  der  angedeuteten 
Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  Jahre  1838  der  Ein- 


lösnngsfond  (Verstaa'liclmngsfond)  förmlich  gebildet  und 
den  Privatunternehmnngen  eine  Auflage  in  Proceuten  der 
Dividende  auferlegt:  die  Gesellschaften  mnssten  auf  diese 
Weise  selbst  die  Mittel  zu  ihrer  eigenen  Vernichtung 
schaffen. 

In  den  Sechziger-Jahren  erlangt  die  liberale  Bewegung 
auf  eine  Weile  die  Oberhund;  die  private  Unternehmung 
entfaltet  sich  mehr  als  früher;  niemals  begibt  sich  jedoch 
der  Staat  bei  Gewährung  von  Subventionen  seines  weit- 
gehenden Kinflusses.  Die  Ereignisse  des  Jahres  1866  bringen 
eine  Reihe  von  Eisenbahnlinien  der  annectierteu  Gebiete 
in  die  Hände  des  Staates.  1869  wird  der  Einlösungsfond 
dem  gemeinen  Budget  einverleibt.  Nach  dem  Jahre  1870 
taucht  das  Project  d«r  Reichsbahnen  auf.  findet  jedoch 
:  eigentlich  nur  in  Prcussen  einen  warmen  Verfechter.  In- 
dessen nimmt  die  Verstaatlichung,  der  Erwerb  nnd  Bau 
neuer  Eisenbahnen  langsam  seinen  Fortgang,  bis  im  Jahre 
1879  ein  Wendepunkt  eintritt. 

Noch  in  diesem  Jahre  stehen  die  Dinge  so,  dass 
von  den  19.000  km  im  Betriebe  stehender  Eisenbahnen 
die  eine  Hälfte  (ca.  lO.oookm)  im  Betriebe  (nicht  durch- 
wegs im  Eigenthumsbesitze)  des  Staates,  die  andere  Hälfte 
(etwas  über  9000  km)  in  Händen  der  Privat  Unternehmungen 
sich  befindet.  Von  da  au  tritt  unlängbar  das  Bestreben 
an  den  Tag,  die  private  Eisenbahnunteniehmung.  ganz  zu 
verdrängen  und  das  gesammte  Netz  in  die  Hände  des 
Staates  zu  bringen.  Der  Erfolg  der  seit  dem  Ausgange 
des  Jahres  1879  mit  aller  Energie  betriebenen  Verstaat- 
lichungsaction  war  der,  dass  1886  von  dem  im  Betriebe 
stehenden  22.0(K)  km  20.000  km  dem  Staate  gehörten  und 
auch  von  ihm  verwaltet  wurden  (die  I^inge  der  vom 
Staate  betriebenen  Privatbahnen  lietrug  nur  mehr  343  km) 
und  blos  der  Rest  von  noch  nicht  1900  km  den  Privaten 
verblieb. 

Wie  genau  und  pünktlich  die  ganze  -Stellung  des 
Eisenbahnbetriebes  in  der  Verwaltung  und  den  Finanzen 
des  Staates  geordnet  worden  ist.  davon  legt  das  Gesetz 
vom  27.  März  1882  Zeugnis  ab.  welches  bestimmt«,  dass 
die  (allezeit  günstigen)  Ertragnisse  der  Staatseisenbahnen 
zunächst  zur  Verzinsung  der  auf  mehr  als  4000  Mill.  ange- 
wachsenen Staatseisenbahnscliuld  zu  verwenden  seien:  was 
hievon  übrig  bleibt,  wird  in  der  Weise  aufgetheilt,  dass 
zunächst  2  2  Mill.  Mark  dem  Staatbndget  zugewiesen,  der 
Rest  insoweit  zur  Tilgung  der  Eiscnbahnschulden  zu  ver- 
wenden ist,  dass  3/,  ";•'„  der  Gesamintschuld  abgezahlt  werden, 
während  über  die  Verwendung  des  schliesslichen  Restes 
im  Finanzgesetze  zu  verfügen  ist. 

Ich  mjkhte  die  Eisenbahnpolitik  Preussens  in  der 
folgenden  Weise  charakterisieren:  Prcussen  hat  erstens  die 
hohe  Bedeutung  der  Eisenbahnen  für  Volks-  und  Staatswirt- 
schaft alsbald  erkannt  und  nach  dieser  Erkenntnis  allezeit 
unentwegt  gehandelt;  immer  wahrt  der  Staat  seine  Hoheits- 
rechte den  Kisenbahnuntemehmungeii  gegenüber.  Wir  sehen 
zweitens,  dass  die  sparsame  und  genaue  Verwaltung 
Preussens  staatliche  Gelder  nur  unter  strengen  Bedingun- 
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gen,  welche  ihr  eine  Fülle  von  Berechtigungen  bieten, 
in  die  Hände  der  Privatunteniehmnngen  giebf.  und  auf 
deren  minutiöser  Einhaltung  unablässig  besteht,  Wir  sehen 
endlich  drittens,  dass  Prenssen  bestrebt  war,  sich  früh- 
zeitig ein  Corps  tüchtiger,  fachkundiger  Organe  zu  schatten, 
welches  dann  als  kraftvolles  Mittel,  ich  möchte  fast  sagen, 
als  selbsttätiger  Hebel  auf  dem  Pfade  der  Verstaatlichung 
wirkte. 

Wer  mag  sich  wundem,  dass  gerade  da.  wo  der 
Staat  und  seine  Verwaltung  es  verstanden,  sich  eine  so 
inlicht  ige  Stellung  und  einen  so  beherrschenden  Einflnss  auf 
politisch-ökonomischem  tiebiete  zu  verschaffen,  die  Mücke 
zunächst  der  Fachmänner  und  wachsend  immer  weiterer 
Kreise  sich  zu  dem  Staate  richteten,  als  es  galt,  in  die 
verworrenen  und  täglich bedenklichersich  gestaltenden  social- 
ökoiiomischen  Verhältnisse  ordnend  und  regelud  einzu- 
greifen und  der  weiteren  Entwicklung  bessere  Bahnen  zu 
weisen.  Kein  Zufall  ist  es,  dass  der  Staats-Socialismus 
gerade  auf  deutschem  Boden  so  mächtig  erstarkt  und  nicht 
blosse  Doctrin  geblieben,  sondern  zu  einer  lebendig  kraft- 
vollen politischen  Strömung  sich  umgestaltet  hat.  Die  be- 
stehende Eisenbahni»olitik  gliedert  sich  dem  Ganzen  des 
staatssocialistischen  Thun  und  Lassens  als  homogenes 
Glied  an. 

Nun.  meine  Herren,  gehen  wir  über  die  Alpen  nach 
Italien  und  sehen  wir  uns  um,  wie  es  denn  auch 
dort  mit  dem  Verhältnisse  des  Staates  zu  der  Eisenbahn- 
unternehmung  steht?  Der  eben  gekennzeichneten  deutschen 
Auflassung  des  Staates  und  seiner  Stellung  zur  wirt- 
schaftenden Gesellschaft,  war  und  ist  der  Boden  Italiens 
nicht  günstig.  Ein  geistreicher  italienischer  Oekonomist*) 
veranschaulicht  diesen  Gegensatz  an  der  folgenden  Legende, 
welche  zu  erzählen  Sie  mir  freundlichst,  erlauben  wollen. 
Ein  angelsächsischer  Krieger  kehrte  nach  langer  Kriegs- 
fahrt  in  fernen  Ländern  nachhause  zurück  und  fand, 
dass  sein  Weib  während  seines  Fernseins  einen  Sohn  ge- 
boren hatte.  Fiul  als  er  gekrankt  der  Frau  ihre  l'ntreue 
vorwarf,  erwiderte  sie,  der  Knabe  sei  nicht  durch  Schuld, 
sondern  durch  ein  unerhörtes  Wunder  zur  Welt  gekommen: 
denn  eines  Wintertages  sei  sie  ins  Freie  gegangen  und 
da  sei  ihr  eine  Schneeflocke,  in  den  Schoss  geglitten  und 
sie  hätte  empfangen;  und  so  hätte  der  Knabe,  der  zur  Welt 
gekommen,  vom  Volke  den  Namen  Sohn  des  Schnees  er- 
halten. Der  Gatte  stellte  sich,  als  ob  er  an  das  Wunder 
glaubte,  und  als  es  zu  einer  neuen  Kriegsfahrt  nach  Italien 
kam.  nahm  er  den  Sohn  mit;  kaum  dass  er  die  Grenze 
des  Vaterlandes  hinter  sich  hatte,  tödtete  er  den 
Knaben  und  als  er  zurückgekehrt,  von  der  trostlosen 
Mutter  gefragt  wurde,  was  es  denn  mit  dem  Knaben  sei, 
entgegnete  er:  Er  war  der  Sohn  des  Schnees,  in  dem 
Lande  der  Sonne  ist  er  zerschmolzen.  Und  so  ergehe  es 
dem  Socialismo  allemano,  dem  deutschen  Staaissocialis- 
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nuis  in  Italien.  Wenn  wir  dennoch  in  diesem  Lande  ein 
energisches  Eingreifen  des  Staates  in  das  Eisenbahnwesen 
wahrnehmen,  so  entspringt  das  anderen  Beweggründen  als 
dem  Bestreben  der  staatlichen  Verwaltung,  eine  möglichst 
feste  Position  in  der  Gesellschaft  zu  geben  und  regulierend 
in  die  socialökonomischen  Verhältnisse  einzugreifen. 

Es  ist  interessant  zu  sehen,  wie  von  der  ersten  Entwick- 
lung des  Eisenbahnwesens  angefangen  gerade  in  dem  Sitze 
jenes  kräftigen  ligurisch-allobrogischen  Stammes,  welcher 
bestimmt  war.  die  Einheit  Italiens  zur  That  zu  machen, 
der  Staat  den  Eisenbahnen  frühzeitig  ein  thatiges  Interesse 
zuwendet.  Vor  der  Einigung  gab  es  am  Ausgange  der 
Fünfziger -Jahre  in  Italien  etwa  l«oo  km  Eisenbahnen; 
davon  entfielen  auf  Sardinien  allein  850  und  von  diesen 
waren  die  wichtigsten  zu  politischen  und  strategischen 
Zwecken  von  staatswegen  erbaut  worden.  Das  Land 
war  arm  und  seine  Finanzen  schlecht,  aber  zielbewusst 
und  rücksichtslos  liess  der  Staat  kein  Mittel  unbenutzt, 
welches  der  Mehrung  seines  politischen  Ansehens  nnd  seiner 
militärischen  Kraft  dienen  konnte  und  die  Verwirklichung 
seiner  grossen  Pläne  vorbereitete. 

Es  war  am  17.  October  18f.O.  da  Cavour  jene  beste 
Rede  hielt,  welche  je  im  Parlamente  für  die  Verstaat- 
lichung der  Eisenbahnen  gesprochen  wurde,  eine  Kede, 
deren  Studium  jedem,  der  sich  mit  diesem  Gegenstände  be- 
fasst,  geradezu  nnerlässlich  ist. 

Die  Geschichte  der  Beziehungen  zwischen  Staat  und 
Kisenbahnunternehinnng  in  Italien  ist  der  verwickeltsteu 
eine.  In  flüchtiger  Zusammenfassung  wollen  wir  drei  Pe- 
rioden unterscheiden:  Von  1860-  I8»i4  wird  über  Hals 
und  Kopf  gebaut,  concessioniert  und  subventioniert.  Die 
politische  Idee  bringt  jegliches  finanzielle  und  ökonomische 
Bedenken  ziun  Schweigen.  Es  gilt  der  Eisenbahnen  so  viel 
als  möglich  zu  bauen:  ..alle  Italiener  in  allen  Theilen 
der  Halbinsel  durch  bequeme  nnd  sclinelle  Verkehrsmittel 
aneinander  zn  schliessen  nnd  zu  verbrüdern,  sich  auf  die 
Befreiung  von  Venedig  und  Born  durch  Erleichterung  der 
Bewegungen  des  entstehenden  nationalen  Heeres  vorzu- 
bereiten :  das  stand  an  der  Spitze  der  Bestrebungen  aller 
Patrioten1'.*)  Aber  das  Land  war  arm  und  volkswirtschaft- 
lich wenig  entwickelt,  die  regionale  Abgeschiedenheit  gross 
und  durch  die  Politik  der  früheren  Kleinstaaten  gefördert, 
die  Indolenz  dem  Volke  lange  Zeit  geradezu  anerzogen, 
neben  dem  langgestreckten  Festlande  zu  beiden  Seiten  das 
Meer,  die  billige  Strasse  der  Schittalu  t.  Das  zum  aller- 
grössten  Theile  ausländische  Capital  hatte  geringes  Zu- 
trauen in  die  Stabilität  der  Verhältnisse  und  wenig  Aus- 
sicht auf  Gewinn  und  stellte  allenthalben  Bedingungen, 
die  nicht  leichter  waren  als  jene,  welche  man  Türken. 
Chinesen,  Peruanern  gestellt  hatte.  I  nd  so  ist  es  erklär- 
lich, dass  die  Zeit  von  1B(>.'>  —  1H75  eine  Periode  der 
ökonomischen  Misere  der  Bahuunternehumngen  und  der 
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iJedriinurnisse  der  Staatsfinanzen  bedeutet,  welche  dann  be- 
ginnend vom  Jahre  1875  die  Kinlfeimgeii  zur  Nuthwendijr- 
keit  machten.  Es  sei  gestattet,  noch  vor  Darstellung  des 
Abschlusses  der  EiulOsungeu  und  des  jetzigen  Zustande» 
der  Dinge,  die  treibenden  und  ^stimmenden  Kräfte  der 
italienischen  Eisenbahnpolitik,  soweit  ich  sie  aus  den 
Thatsachen  der  Geschichte  herauszulesen  mir  getraue,  an- 
zudeuten. 

(Fortsetzung  Mgl.) 


TECHNISCIIK  HUXDSCHAl". 

Mollel's  Compouiid-Loeomolhe.  Zum  Betriebe  der  schmal- 
spurigen Baiin  »wischen  Laon  um!  dem  Bahnhof«  dieser  Stadl  wird 
eine  Mallct'sche  Laeoruotive  gemischten  Compound  Systems  heuuixt. 
Die  Bahn  weist  auf  einer  Strecke  Ton  wenig  mehr  als  2  km  eine 
Njvcaudifferenz  von  90  m  auf,  bat  in  der  Hauptsache  Steigungen  von 
1  :  18.  aher  es  kommen  aurh  solche  bis  1  :  14  vor;  Spurweite  60 cm; 
Länge  der  Schienen  Ii  in;  dieselben  liegen  anf  acht  Stahliiuerschwelleii 
Ton  1  m  Lange.  Gewicht  der  .Stahlschienen  95  kg  pro  ltd.  Meter 

Die  Locomutive  hat  vier  Treibachsen,  von  denen  je  zwei  zu 
einer  Gruppe  auf  drehbarem  Gestelle  vereinigt  sind,  und  je  «in  eigene« 
Cylindeipaar  halten.  Das  hintere  Cylinderpaar  erlift.lt  den  Dampf  direct 
vom  Kessel.  Vom  hinteren  Cylinderpaare  geht  der  Dampf  alsdann 
durch  ein  mit  Gelenk  verscheues  Kohr  nach  dem  auderen  Cvlinder- 
paare und  entweicht  hierauf  durch  den  Itandifaug.  Das  hintere 
Oylinderpaar  kann  indessen  auch  direct  Dampf  erhalten.  Leergewicht 
der  Locotnotive  t)  t,  Dicnstgewicbt  ll'M,  Raddruck  1437  ktc.  AU 
Maasse  sind  angegeben :  Diirchm<sscr  der  kleinen  Cjlinder  n-l70m, 
Durchmesser  der  gTosseu  0255  ni,  Kolbenhub  0  2ttOm,  Raddurchmcsscr 
OttOO  m,  Radslaud  jeder  Gruppe  <as"i<)  in.  Gcsuiiimtradsland  2-nou  in. 
grosste  IJtnge  der  Locomotive  4'80Oin,  grflsste  Breite  IWJOm,  Kost- 
fläche  0  42  m«,  Gcsaninitbeizfläche  '12 'Am',  Dampfspannung  12  Alm., 
Inhalt  de»  Wasserkanten*  12001. 

A«f  einer  Steigung  von  n  reicht  die  Zugkraft  der  Loeuinotive 
hin,  nm  eine  Last  von  5  t  fortzusi-haffisi.  hei  einer  Steigniig  von  6'i 
Eur  Fortbewegung  einer  Last  von  10  t.  Auf  horizontaler  Strecke  und 
in  gerader  Linie  kann  die  Locoinotivc  eine  Last  von  ÜWJ  t  bewegen. 
Der  Zug  besteht  ans  drei  mit  Bremsen  versehenen  Wugen.  von  denen 
jeder  32  Reisende  aufnehmen  kaun  Bei  Maximalbelastung  varriirt  da« 
Gewicht  der  Wagen  zwischen  la  nnd  13  t.  Die  Strecke  wird  hei  einer 
Oeachwindigkeit  von  13-1  llun  pio  Stunde  iu  7-  H  Min.  zurückgelegt. 

Brücken  aus  Mnrtln-Plusitelfccn.  In  diesem  Jahre  werden  die 
beiden  ersten  der  12B  m  weit  gespannten  sechs  Oeffnoinsen  der  neueu 
Dirscbauer  Weicbsclbruekc  durch  oie  Gesellschaft  Harkort  in  Duis- 
burg mit  eisernem  Unterbau  versehen.  Auf  der  Baustelle  in  Dicrschau 
gehen  in  diesem  Jahre  neben  den  Arbeiten  zur  Aufstellung  zweier 
eiserner  Unterbauten,  noch  Grüuduiig  und  Aufbau  von  drei  Haupt- 
pfeilera.  der  beiden  Landpfeiler  und  des  westlichen,  in  der  eigent- 
lichen Stromrinne  stehenden  Mitlelplcilcrs  einher.  Die  GrUnduug  dieser 
Pleiler  erfolgt  auf  Beton  zwischen  Pfablwäuden ,  ebenso  ist  der  im 
vorigen  Jahre  bereit»  nahem  vollendete  zweite  Strumpfeiler  gegründet, 
während  die  ebenfalls  im  heurigen  Jahre  »chou  hocligefiihrten  vier 
Vorlandpfeiler  je  auf  zwei  Brunucn  von  10  m  äusseren  Durebincsser 
gegründet  sind.  In  Marienburg  schneidet  die  neue  B-ihnliute  >|uer  durch 
die  Festungsantagen.  so  dass  neben  der  Herstellung  der  neuen  Nogat- 
Brttckc  auch  auf  einen  Umbau  der  mit  der  Festung  im  Zusammen- 
hange «teilenden  BrUckeukopf-Befcstlgiuig.  sowie  auch  auf  den  Bau 
mehrerer  kleiner,  aber  den  Wallgraben  führenden  eisenieu  Brücket) 
Ton  35  -17m  Spannweit«  Bedacht  genommen  werden  nmsste. 

Bemerkenswert  ist,  daas  für  das  gesammte  Material  der  letzt- 
genannten kleinen  Brucken  -~  im  Gewichte  von  etwa  240t  —  Martin- 
Flusseisen  vorgesehet»  i*t.  Soweit  bekannt,  ist  in  Deutschland,  ab 
gesehen  von  einer  dem  Vernehmen  nach  zum  gri.ssten  Thcile  aus 
Thomas-Flusseisen  hergestellten  nenen  tiamberger  Brllcke,  noch  keine 
ganz  aus  Martinflussciscn  erbaute  Brücke  vorbanden. 

Locomotivkosten  in  den  Vereinigten  Staaten.  Hei  Annahme 
eines  vollkoauuen  guten  Zusammenarheitens  iu  der  Fabrik  stellen 
sich  die  Kosten  der  gewöhnlichen  aebträderigen  amerikanischen  Loco- 
tnotive Cylinder  17— 24  Zoll,  Treibrad  «2  Zoll  Durchmesser,  l«ft  Pfd. 
Dampfspannung,  (iewicht  der  leeren  Maschine  "T.lhO  Pfd..  Tender 
30.100  Pfd.,  zusammen  107.5i  0  Pfd.),  auf  Doli.  5710  pro  Stöek  oder 
5-31  Cents,  pro  Pfund.  Inbegriffen  ist  darin  eine  Gnrnitur  Werkzeuge, 
Lampen,  Kopflidiler  und  Packmateriale.  Die  hauptsächlichsten  Daten 
mit  10 %  Aufschlag  sind  weiters:  Frames:  Diese  wiegen  4220  Pfd. 
und  kosten  6  3  Cents,  pro  Pfund;   Keasel :   Der  fertige  Kessel  ohne 


Kohren  wiegt  14>«0  Pfd.,  d.  s.  Dotl.  1116.  d.  *.  K«  Cent*  pro 
Pfund;  Cvlinder:  Diese  kosten  ssmmt  aller  Zubebi.r  Doli.  3<4) 
pr»  Paar,  wiegell  54fiO  Pfd  oder  5  5  Cts.  pro  Pfund.  Räder.  Achsen 
und  Tvres:  Vollständig  fertig  zum  Schieben  unter  die  Maschine 
12.440  Pfd.,  kosten  Doli.  427.4H.  also  4.18  Cent«,  pro  Pfund;  Kurbel: 
Ausgeführt  in  Lownionr-Eisen,  fertiggestellt  zum  Gebrauch,  887  Pfd. 
zu  10  5  Cents,  pro  Pfund;  Messing  zum  Kessel,  montieren  etc.:  In- 
begriffen Injector  und  Ventile,  Pfeife,  Hahne  etc.  im  Mittel  35  Cents, 
pro  Pfund:  Kaucbfang:  Samuit  aller  Ausstattung  1*30  Pfd.,  kostet 
Doli.  37  oder  4  Cents,  pro  Pfund;  Warterstand :  Gewicht  750  Pfd., 
kostet  Doli.  55.  Tender:  Das  Reservoir,  so  eingerichtet,  dass  jede 
Niete  mit  hydraulischer  Maschine  geschlossen  werden  kanu.  Fassnngs- 
raum  2800  GallonB,  Gestell  von  Schmiedeisen,  mit  Frame*  von  Eichen- 
holz, wiegt  vollständig  30.100  IT.,  kostet  Doli.  «21  oder  3  05»  CenU. 
pro  Pfuud. 


ClIRONI  K. 

Zur  Stellung  der  technischen  Beamten  hei  den  österr. 
Staat  ibuhncn.  Der  politechuischc  Verein  iu  Lemberg  bat  den  foterr. 
Ingenieur-  und  Architekten-Verein  eingeDdeo,  sich  der  Petitiou,  . 
welche  derselhe  in  Angelegenheit  der  Stellung  der  Techniker  bei  den 
Staat*eiHeiibahnen  an  das  Abgeordnetenhaus  des  österreichischen 
Beichsmihes  gerichtet  hat.  anznsch Hessen. 

Der  ftsterr.  Ingenieur-  und  Architekten -Verein  iat  nun  dieser 
Kiuladnng  insofern  nacheekommen.  als  er  in  seiner  Gescbaftsversammlnng 
vom  27.  April  1hx9  vorläufig  folgende  Resolution  beschlossen  hat : 

.Der  österr.  Ingenieur-  und  Arrhitekteu  Verein  spricht  sich 
dahin  ans,  es  sei  hohen  Ortes  zu  erwirken: 

1.  Das«  für  die  nach  abgelegter  zweiter  Staats-  oder  Diplom- 
prüfung in  den  Staataeisenbahndienst  tretenden  Techniker  die  erste 
Stabilisierung  in  einer  Gehaltsstufe  erfolge,  welche  dein  früherem 
Bildungsgänge  dieser  Personen  entspricht. 

2.  Dass  den  im  Staatseisenbahudienste  angestellten  Technikern 
ein  den  zurückgelegten  Hochschulstudien  entsprechender  Titel  ver- 
liehen werde. 

3.  Dass  die  bei  den  k.  k.  Staatsbahuen  in  Verwendung 
»tehendenden  Techniker  bezüglich  ihrer  Stellung  zum  Staat«  nicht 
ungünstiger  gehalten  werden,  als  die  im  Staatsbaudieuste  angestellten 
Techniker. 

4.  Dass  selbst  bei  Verleihung  von  Dienstesstellen  beim 
Betriebe  der  Bahn,  wo  technische  Stndien  bUnun  nicht  gerade  als 
unumgänglich  notbweudig  erachtet  wurden,  weil  vielleicht  in  manchen 
Fällen  eine  längere  Praxis  im  Betriebsdienste  deu  Mangel  einer  Vor- 
bildung au  einer  technischen  Hochschule  theilweise  zu  ersetzen 
vermochte,  dennoch  den  absolvierten  Hiirem  einer  technischen  Hoch- 
schule der  Vorzug  gegeben  werde. 

5.  Dass  für  die  im  StaaUeisonbahndicnste  angestellten  Techniker 
ein  besonderer  Status,  uud  ein  Gebürenregulaliv  mit  gesichertem 
Vorrücken  innerhalb  einer  bestimmten  Atiftahl  von  Dienstjahren 
festgestellt  werde. 

»}.  Dass  die  Annahme  und  Ausübung  vou  Mandaten  iu 
Vertre tungskorpern  den  Technikern  des  Staatsei.«eiibahndienste3  nicht 
erschwert  werde. 

Der  rtntcrr.  Ingenieur-  und  Architekten- Verein  ersucht  ferner 
im  vollen  Vertrauen,  dass  die  maßgebenden  Faetoren  des  Staates 
der  Billigkeit  dieser  ausgesprocheneu  Wünsche  eine  wohlwollende 
und  gerechte  Würdigung  nicht  versagen  werden,  den  Verwaltungs- 
rath,  das  Geeignete  zu  veranlassen,  um  eine  ehetlmuliche  Realisierung 
dieser  Wünsche  herbeizuführen." 

Eisenbahn-Ball.  Nachträglich  ist  noch  eine  Spendceingegangen*) 
von  Herrn  J.  Trauzl,  Geucraldirector  der  Aktiengesellschaft  Dynamit- 
Nobel  pro  fl.  10. 

Personalnachrichten.  Der  Kaiser  hat  den  Bitricbsdircctore« 
der  österr.  Slaatebahnen,  Josef  Hei  che  rt  in  Prag  und  Ladislaus 
R.  v.  Klosowski  iu  Lemberg  den  Titel  eiues  Kegienngsratlien 
verliehen. 

ßeacral-Vf  rwaranilang  der  Söd-nordde «Ischen  Verbindungs- 
bahn. Die  X.VXVl.  ordentliche  General- Versammlung,  welche  Mittwoch 
den  20.  Mai  nm  10  l"br  Vormittags  auf  dem  Wiener  Bahnhofe  der 
österr.  Xordweatbabu,  Ankunflsseite,  Saal  für  Erwartende,  stattfindet, 
weist  folgende  Gegenstände  der  Tagesordnung  auf: 

1.  Mittheilung  des  Geschäftsberichtes  für  das  Jahr  1«W. 

2.  Bericht  des  Revisions-Auschusses  Uber  den  Rcchnungs- 
Abschluss  des  Jahre*  ls»s. 
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3.  Bericht  nnd  Antrag  des  Verwaltungsrathes.  betreffend  die 
Einlösung  des  am  1.  Juli  1.  J.  fälligen  Actien-Coupons. 

4.  Erneuerutigswahl  mehrerer  Mitglieder  d<-s  Verwaltungsratbes 
nach  «S  87  der  Statuten. 

6.  Wahl  de«  R<  visions-Auss.  hnsses  zur  Prüfung  des  Rechnungs- 
Abschlüsse»  des  JaLres  1^83. 

Englische  Eifieabufcnea  Im  II.  Semester  18SK.  Die  Wieder- 
belebung der  (ies<:hafte,  dij  in  der  zweiten  Hälfte  des  Vorjahres  in 
den  hauptsächlichsten  euglis'hen  Handelszweigen  eintrat,  spiegelt 
sich  in  den  Betriebsresnltateu  der  Kiseuhahngesell  scharten  ab.  Von 
den  bedeutenderen  Ii'  Buhnen  waren  es  diejenigen,  die  fiir  ihren  Ver- 
kehr grösstenteils  anf  den  Transport  Ton  Wuaren  und  Mineraben 
angewiesen  «ind,  die  die  h'kiisten  Mehreinnahmen  aufwiesen,  wahrend 
die  »»genannten  Pass.igieiliuien  zwar  ebenfalls  bessere  Kinnahioen 
hatten,  doch  nicht  in  demselben  Maasse.  uurl  eine  (iesellscbaft.  die 
South  Western,  die  besonder»  auf  die  Beförderung  von  Bodenerzeug- 
nisseu  rechnet,  sogar  einen  Ausfall  erfuhr.  Bei  dem  grosseren  Gilter- 
verkehr wuchsen  die  Betriebskosten  nur  jn  massiger  Weise,  weil  die 
Tendenz,  die  Tarife  zu  «rmasBigen,  die  seit  mehreren  Jahren  vor- 
herrschte, endlich  ihren  praktischen  Abschlnss  fand.  Die  erwähnten 
15  («esell«.  haflen  mit  einem  Bahnnetze  von  zusammen  12.70H  engl. 
Meilen  vereinuahiuteu  im  zweiten  Halbjahre  18>>8  Mk.  «I  l.tOO.ooO 
.  oder  Mk.  14.840.000  mehr  als  in  der  correspondiereuden  Periode  vou 
1887.  d.  i.  ein  liewiun  von  S'/j'i.  Da  aber  die  Betriebskosten  von 
Mk.  3o7.3'io.<i»K>  mir  nm  Mk.  6,«4im«h4  oder  2'  ,T*  stielten,  so  besserte 
»ick  der  Reinertrag  um  Mk.  8  200.000  oder  21, <>.  Ware  diese  Zu- 
nahme ausschliesslich  den  Aetien  zugute  gekommen,  so  hatte  »ich 
die  Dividende  um  vermehrt,  do.-l,  betrug  die  thatsachli.be  Steige- 
rung nur  •  .  da  der  Best  fhr  Zinsen  und  auf  t  'apiintvergro..serungen 
nothig  war.  Die  Dividenden  stellten  sieb  seit  IS*2  wie  folgt: 


in  IVo'-rnten  tur 

das  Juhr 

Bezeichnung 

1888 

1K87 

1MWJ 

1-8A 

1884 

1883 

18*2 

I.  Semester.. 
II.  Semester .  . 

4 

ö'k 

31  s 
•V  . 

:»'  ..i 
?.', 

3V. 

•V/.« 

4'  , 

5";,.. 

41  1« 

0',i 

4'V, 
«i  , 

u.  f  d.  Juhr  uui 

4»,'w 

4''« 

1«  /w 

»Vs 

5'.. 

Dir  Einnahmen  und  Ausgaben  der 
vom  I.  Juli  bis  31.  Dei.embir  ]*>■*: 


Bahnen  waren 


Name  Jer  Bahn 


&  North 

Western  

(ireat  Western 

Midland  

North  Küstern . . 
Lancasliire  4 

Yoikshir« 
Great  Northern 
(.'re.1t  KZlern .  , 
l.ondou  *  South 

Western  

South  Eastern  . 
London  A  Hrign 

ton  . .   

M<iueh»t>'r  & 

Shcflield  

London,  l'bat- 

haut  *i  Dover 
North  SurWd- 

sliir*   

Metropolitan  .  .  . 
North  London 


Brutto 
i  aus- 
schliesslich j  Betrieb«- 
von     !  kosten 
Gewinn 


vorträten) 


Netto 


Mark 


II4.777.: 
M  !WJ3.I«0 
Hl  ,T7is.  I »  t 
«7.222.480 

4 1  M'J  7tii  > 

4-2jih'».;n;u 
4l.<U«,04o 

23.897.300 
2 1,4 ''»i."  00 
22  .V,  1.440 
1 1  .ViO.iftu 
•>  939  4-0 


.VU27.740 
39.78.V28o 
41.458.720 

22  .:i.v».72(> 
23-jx.i  io 

2I.H4H.4-J*» 

I7.9hi.70l 
]<).!l«>5  1#til» 

lo.-jo.'t.too 

Kl,««  12  «00 

7.072.820 
:i.l7K,.j-jo 

2,090  04 
2,7Mi.:t2 


l>!  ),3'5  tWo  ;>07,-j9S.04o  304,o!'7.02o  f,:;. 


Di  vi- 
dende 
für  das 
Jahr 


50.350.140 
41.791 .8*0 
4O.l20.72i.! 
3I.9.19.-J2" 

7':, 
~'i 

0 

7'.i 

1  o 

•  '  i 

3;. 

•  '  i 

ifj.n.t « <i  K« 

H.807.22« 
l9.f.»7.iJ2" 

4'  r 

'/. 

irleich 

r 

iri.*42«*K» 

12.9il.34«' 

«V< 

-\. 

14.253.20" 

H'.i 

'  >l 

1 1  958.:;  10 

;*'  i 

1 

7,450.841  > 

4'  ,-i 

Ifleirh 

3.7|,0.9(,0 
1.14k  3»  im 
2,0  IM  74*1 

4'  j 
4 

71  , 

- 

«len-li 

/.« 

nalim^ 

•d^r.M» 
nulinir 
K'V'lt 
4.  I  s 
III.Mf 
|s>7 

Mk. 


S  '  s 


Di«  zurückgelegte  Meilenzabi  wahrend  der  sechs  Monate  be- 
zifferte sich  auf  1 1 H '  ,  Millionen  i Zunahme  2.844. 000  MellenlSn^e)  und 
das  t'»piu»lverhal«nis  stand  am  Ende  v.  J.  folgendennattsseu : 


Name  der  Bahn 


H.>n:iiint 


M,uk 


London  &  North  Western  . 

(ireat  Wostern  

Midland  

North  Eist«m   

Liiiioashir ;  Ä  Vorkshtre  . . . 

tittiat  Northem  .   

'ireat  Eastern  

London  &  South  Western 

Sotuh  Kastern   

London  &  Brichtou  

Maui  hest-r  &  Shcfheld  . . , 
London.  Chathsro  «  Dover 

North  StaffonUb-re  

Metropolitan  

North  London  


1.  «92  780.000 
1.507.HHO.OOO 
1. 6H7.78U  000 
1.180  820  0« 
S«I7  48  i.WXl 
730.Vill.(n:0 
877,i«8O.0O0 
ftJ7.0»WI000 
4fi»i,H»>0  (K  <l 
479,480  0<s"l 
544  4HO.hOU 

a47.:i4ö.ooo 
i-w.2oo.oon 

22  l.'sx  i.iii  ki 

mi,:iHi.iHn> 


I2.<io;4,:iiii.oou 


Davon  in 


Stamm- 


l"rl<irit»t« 

Aotiea 
st.,1  iii.u- 
C>tiotu'n 


Procent 


30 
:u; 

41 

l<6', 

34 

2!» 

3«>  j 

42 

32 

20 

42 

40 

49 

Mi 


iL' 

64 

04 

ß» 

64' 

fift 

71 

03'  * 

58 
«8 
-o 
5-J 
60 
51 

r«o 


3JI, 


«iB'/t 


Dauai  h  besteht  also  etwa  ein  Drittel  des  <  apital»  in  Aetien 
und  zwei  Drittel  in  bevorzugten  Scliuldverschrcibungen.  Die  Kosten 
fiir  die  Meile  sind  Mk  940.113.  Die  Einnahmen  ifur  das  Halbjahr) 
Brutto  Mk.  47.8><r>  und  Netto  Mk.  2L0tJ8.  Im  Pasitagierverkehre  wsr 
im  Vorjahre  die  Tendenz  bemerkbar,  die  erste  und  zweite  Wagen- 
classe  wieder  mehr  zu  bcuUtzen,  während  die  Bewegung  seit  Jahren 
diu  umgekehrte  ltichtung  verfolgte.  Ob  die  Wendung  nur  zufällig 
oder  mit  dein  allgemeinen  besseren  Geschäftsgänge  zusammenhangt, 
das  lätot  sich  indess  noch  nicht  entscheiden.  Das  englische  Eisen- 
bahnnetz ist  bereits  so  umfangreich,  und  Purallt-Iliuitn  sind  so  häutig, 
dass  natürlich  wenig  Veranlassung  zu  weiterer  An«dehuung  bleibt. 
Trotzdem  tritt  jedes  Jahr  eine  kleine  Zunahme  ein  Dieselbe  belief 
steh  in  I8H8  auf  ,  Meilen,  und  für  das  I.  Semester  1880  ist  eine 
neue  Capitalsanlage  von  73  Mill.  Mark  vorgesehen,  während  die 
Kosten  der  bereits  genehmigten  Nr-nbanten,  denn  Ausführung  sich 
auf  einige  Jahre  veitheilt.  Mk.  240,lOO.'«0ii  ausmachen.  Englische 
t'apitaliaten  erwart'-n  von  ihren  Anlagen  in  britisoben  Kisenbabn- 
werten,  dt-ten  Sickerheil  durchgängig  als  ganz  ersten  Banges  be- 
trachtet wird,  keinen  hohen  Zinsertrag,  nnd  die  Ausweise  für  das 
letzt«  Semester  gewährten  deshalb  allgemeine  Befrii 


CLl'Ji-XACIimciITEX. 

XII.  «t»nmlvmammhinic.  In  der  am  11.  d.  M.  nh- 

gehalt.  iii  n  ti.mriilvi-rsiuiinamig  wtmh-n  die  folgendcii  Herren 
Ul  «h'll  Anssehussnith  gewühlt : 

Alt  mann  Dr.  Ferdinand.  Concipist  der  k.  k.  priv.  ga'iz. 
Carl  Ludwigbahn  ;  B  u  sc  b  in  a  n  Dr.  Ma\.  Freiherr  von.  Ober- Inspektor 
der  k.  k.  ti.-neial-lnspi.  tion  der  ftsterr.  KUeiibalmeo ;  Egcr  Dr. 
Alexander,  k.  k.  Begierungsrath.  (ieneral-Secretar  der  k.  it.  priv 
osterr.  N ord west baSn ;  Heller  A  B..  Referent  der  k.  k.  EiseubahD- 
Betriehs-Direciion  Wien;  Heisa  Karl.  Inspeetor  der  k.  k.  priv.  Süd- 
bahn  »ie.siJUchaft :  Knnewalder  Kriedrich,  Bureau -Vorstand  der 
k.  k.  priv.  KaiMT  Kerdinands-Nordbahn:  Lohr  August.  Bitter  v.m 
lnspreto:  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn ;  Herta. 
Edler  von  Muh  reu  treu  Adalbert,  lusjiector  der  österr.  Staats- 
bahnen  i.  P. ;  N  e  b  1  i  n  g  e  r  Eduard,  Rnri-an-S»us-l'h«f  der  priv.  österr.- 
uugar  Si.iiitseiseiibahn-tiesellschaft,  Bimhock  Karl.tieneral-Inspector 
der  priv.  österr.-ungitr.  Staaiseiseiiliahii-<M-«ellschaft ;  Scheiber  I»r. 
Alfred,  Directioti» -Sej-retar  der  k.  k  priv.  iNihmischen  (  ommercinl- 
b.Oineii,  Zimmermann  Rudolf,  Inspektor  der  priv.  i^terr-ungar. 
Staat  «eisen  bahn-tiesellschaft 


1  ür  die  P.  T.  Llubmitglieder  stehen  in  der  Clubkanzlei  zur 
Vertilgung: 

Karten  nnd  Anweisungen  fttr  Bader  zu  erinüssigten  Prcirf-ti. 
uml  zwar:  V  ol  l-,  W  ann  en-  und  Dampfbäder  im  Diana-,  Ewtsr- 
liaiy-  und  Margarrlhenbade :  Kaltwasser-Cur  im  tszlerharykadr. 

Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 


hiütllthuin,  ILtubsciü^  und  Wrls«  des  Uub 


AtOÜST  lUTTEli  v.  LOIIK. 


Driiok  von  11  SI'IKS  k  <  •  ■ 
Wien,  V  i^iirk,  Si,»!«.«,,;^^  Ni 
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Weltausstellung 
WIEN,  1878. 

Gegründet  1850. 


FridriehWeichnianfl'8  Wm-  Wien 

Special-Kabrik  für 

SifioalisirEis-,  Belenchtn&cs-  o.  Blechansrüstüncs-GeiLenstäüdB 

für  Eisenbahnen,  Straasenbahnen  etc.  mit  Motoren-Betrieb 
II.,  Zörnergasse  Nr.  5 

liefert : 

cora^Iet*  AHrtMHMM  flir  ft«T#ek«n,  i>r»*r  fUr  BahnwUchter-,  Station«-.  B«reau-,  Warte- 
iuI  und  !k«r.*ur»timu»  U.ciilit*J*o  W  tv  h  M  h  Ii;  ii*l«e  bettln  nach  elceoein  Pateate  mit 
«naillirten  KUlIiiti.  <'tnti^  |,amp*n  mit  Kunilhn'ABpr  nach  *»lc^n^m  Vatflöte.  flwirfcw 
nml  BloukmriCTml  I.ntfrnrii,  Ixjcnnwiliv-,  Sellin««-  irnd  Au«ach1ag-l«ateniM.,  Station»-, 
Vrnunltt-  und  Yr-atilm!  I^uernea.  Compkte  Rlnnch1iuift»n  for  k,  k,  l'-xtamhaUnx  W^wj 
nach  Yoruhhft.  Alk  4.atm»*«>an  and  UrON«n  von  Alp»rem  txiwie  ftinalillrtr»» 
Krfl"f «»rf«n  bi*  zum  f  >urcJin*Nt*r  HO  eva     Latenten   und  R«»fkctoTe  Ar 

elektiiecbe  Bfkurbtung.  J.iutrr,  I^mprn  and  »1k  ■  iMtunfi«*!.  (tri-  und  Prti\ileumbrenji«r. 
Fakrkart#i)-Käaten  «tc.  «tc. 

NB.  HlimntLiche  in  lüitfpiteT  Zelt  anuaacpleclon  Kiaeahahn-Unkn,  darunter  dt«  k.  k,  Galla. 
TratsiiveniuJbBiiu,  Artbejgbab»  o  bobn -aialir  Tiancvcraalbabji,  wurden  von  mir  aon;«itt»U)t. 


J.  BRICH 


Lieferant  «er  k.  k.  prh.  KaUer  Ferdinand -Xerdbekn. 
■tablietemenl  rar 
HxTfagUDg  aller  ArUn  Elienbahü-Slgnal  Laternen 
Ut  aa.mmtUoher  Spong-ler. Arbeiten. 

WIEN,  II.  Taborstrasse  60. 


iMmumtmmm 


Die  besten  Maschinenöle 

[als:  Oliven-,  RUVMineralsie, Belenchtungaüle.  Petroleum,  Lager 
I  und  Putxbaumwolle,  leinste  Lacke  und  Farben  offerirt  billignt 

S.  KLAUBER 

Wien.  II.  Untere  Donanatraaae  Hr.  25. 
«■HMniMHMIIHtHIMMMUSHI« 


s 


Vogel  &  Noot 


■  a.r-.-l  Wbtb- 

f.  LH»  H  tMta,  Mlnlkal. 
«nd  Hiunkft,  taMuft,  -  Wl IUI,  I  rObfi-b- 
r-  "•  Ir.  t, 

F.*  rlb  ■  Uan—^-.V  H«tbbbltl**-V>ribbbbib«a, 
u...  mmA   >nklu><  l..  >  .    suhlt.!. <kr.br. b.<b 


r,oJua«la«^Ihlck*ll  f*«  Tif  b*.  MbH  IMbk, 
U|N  w,  ji«bbilt»bbwbbMf  albbr  AH.  MlhUff-, 
r  ■  t,r.  i  .  .'  rt  11-  Or»l*«.  u.  bt«(bbr>«h«*rb ,-.  ^ • 
IfbMfbbw  unbbb  li.'.i.i.-  rt.  i  ..  m 
Ojwhbtl. 


Elegante  Einband-Oecken 

für  die  öaterr-  Ei»erib»huzntunj;  htifcrt 
zum   rreiM  vi>n  flO  kr.  {ir.  Stuck  die 
BajahbiiidrTiM  v-n 

Wilhelm  Gräven 

Tl.  Bei  .  Wiiidmoal«aaM  2a  Uefcrant 
1-T  Kiiitiande  lUr  die  KüuMib&hii7.i>ttiiiig, 
drs  KiaeittiatmkAleudfn»  und  Kiai'nbulin- 
■rhranjb.  —  ]'ajt.'ll.ö[  audi  AufftrUKun£«n 
aller  Art»  Buchbande  im  Euwtaaa, 
n»i.-  in  Partien  zu  bilufratvo  Prviwa. 


»trlttg  n  9.  ,T  »oig,!  in  B?t  imar 

Anleitung  zum 

ETracieren  von 
isenbahnliuien 

für 

angehende  Ingenieure 

Rudolf  Manege. 

Oberülitiect.derk.k.  priv.  Kit  SlaaU- 
eücnbahti.Galellitchift  a  K*-w  rtaJui- 
directurder  RumünUcti  Kitt«  akakMI 
Mit  .1  Tafeln  enth.  M  KiRurnn. 

Zweit«  nnrerftad.  Auflage 

UM6.  gr.  8.  Geh.  4  Hark, 
«orratban  aunt^urti&anblunom 


1!C 


A.  Urban  &  Sohns 

k.  k.  prl«. 

Nieten-,  Schranken-  und  Schraütenmottern-Fatjrilen 

Florldsdorf  bei  Wien  und  Gndenbtrg  In  Steiermait 

Centralbureau:         Cassa  u.  Niederlage: 
FleriAtdorf  bei  Wien.     Wlem,  V.HiadiUurmerrtr.95. 

Laioheibilzei,  Nagtl  iid  SekleativerbliiDigiailttel  Jeder 
Arl,  Sehraibei,  Preei-  uid  SciBleaetkcIte  elc.  für  Waggoni. 
Nieten,  Mattem,  Voreteokaplliie  and  Holitckraiben  tto., 
Schmietlf.tüoke  mitt  Stahl  and  Eitel. 


i  mm 


aemeeVeain 


Für  Neu-  und  Reparatur-Bauten. 

Dr.  H.  Lereaer'«  paUattrlM  ud  orlailrue  AnUB*r«QoB,  giftfrei, 
feneraleher  «ad  sereehJaa,  >»naiU«k  b««tkit  ■•<•• 

Haruichwamm  ,  Fialnli-,  PUs-  ud  8enunmelkü<U|. 

b  t  brinlarh  prl |>arirle  •»»» 

Pre88holzkohlen-Trocken-Briquettea, 

um  lfeokanten,  Statlons-Anligen  nrbnell  benubnbar  xa 
machen,  reiip.  deren  Winde  Tollkomme»  aa»l  atroeknea. 
Content,  bydr.  Kalk,   Dachpappe,  Wutarglufarbea- 
Anitriche  etc.  ete. 

S.  Zahn,  Wien,  X. 
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Die  St.  Folter 
Weicheiseneiesserei 


Leopold  fwaNser 

Comptolr:  WICH,  Ottakrinp.  Fesstgasse  17 

empfiehlt  Ibra  für  mannigrarbe  Elsesbaltnbedsrfssrtiksl  und  ii« 
vernrhiedensteu  Induatrieiwer.ke  beaiena  geeigneten  Schmied* 
and  schwolssbaren  Elseng-uss.  Ausführlich»  Preia-Courante 
Zeichnungen,  Koatenflberschllge  gratla  und  franro. 

-K  Offcrtaufforderungen  erbeten.  *- 


H 


|  ectographenpapier 


•iBia<-tMU«,    b-f -]n»m«t*M    mmi  btl- 

.i.-»!*'  Vtrrialfilt.gunQimmti 
■"  ■    MM  ft#a    und  -i  ii  n  i«  i. 

*tet»  ge  brau  ohs  fertig. 

Ohne  jeden  Apparat. 

bis  100  reine  kräftige  Gopten  von  eisern  Original.?. 

Verkauf  j>ar  W*tmr  und  la  Rollaa  4  r.  Ifatar  durch  da«  •Daatral-rMpol : 
S.  Wtiss,  Wies,  I.  Iterirk.  SeÜertraMe  7 
Pros  im  l  Muiier  vratu  a,  fraaro.  ■'rait-nrollMo,  aathaltaad  1  Bf.  HeeiaffraphvD* 

paa>t*r   ood   »In   KMaabaaaa  HatHofrapri*atlul«  ararda«   f*fa«  KJnaaad»ir  fou 
tS  Kraeaar  la  B-risrf  tua/kwa  rt«rto(ral  ■a-ffaetoakkt  WladarrerUarar  la  alias  Pravlai- 
«ilJlaa  dar  alonarohla  ff««aebl 


R.SPLESW 

«ata 

iL 


Buchdruckerei 

Steindruckerei  —  Fotolitografie. 


Dl«  Autalt  int  zur  prompten  ood  billigen 
'^'Jf    Herstellung  aller  für  den 

EüenliahDMarf  errorderlicben  Drncksorten 

MaDlpulitlons  -  Takellea,  Fakrplaa  •  Plakate, 
Tarife,  rahrordnangsbücher,  Fahrkarten,  Aotien 
and  Coapeikofea,  Plioe  für  ElienbahnbaBten, 

Grapblooni  etc.  etc. 
bestens  eingerichtet. 

Wir  ersuchen  die  P.  T.  KsenbahiiTerwaltiingen 
bei  Offert-Ausschreibungen  unsere  Finna  in  Hit- 
coneurrenz  zu  ziehen. 


♦*-«  Ar  ♦*«  ♦**         ♦*«     it,  »t»  ♦**  »t«  ' 


r 


KARPELES  &  HIRSCH 


I 


SPEDITION 

=|  WIKN,  SIAI>T,  ZKl.rNKAl.ASSK  14.  |s= 


Schenk  er  &  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14. 

Filiale!: 

BUDAPEST,  C«*l«rln|I  U.   -  UMOOBJ  E-  fT..  tt  M..nr««te  Blrort. 
P»AO,  U.uw»ipl»U  II. - MCNCUKN.  Soni.«.Vr.  IS.  -  M  UN H KKa.Taf*.bi>nl».  It. 
BIFUAPM6T,  Sirmd»  LIpMSDl  4. 
•  der  ftruiiO.Uoh.il  Out-ihn  und  i*r  tltaat  K«.l.rii.ElMBb»hn,  GM»ra|. 
Afmnr  für  dl«  kgl.  lUj.-Lcbni*  suat-l-akara. 


aaaat« 

>  i 


^•••«••«•••■«•«•a««a««a«aaaaaa««tai 

PreiscooraDts  nebst  Zahlmijisl)ßtlinanisseri 

für  Eiaenbahnbeamte 

vereer.den  gratis  und  frar.co 

2  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hollieferanten  a 

Wien,  VII.,  siifuL».i.riif 

lata* 


Biiernar  Abuperrschrankes  narhat  der  Station  8t.  Veit  bei  Wiee- 

Stefan  v.  Götz  &  Söhne,  Wien. 

II.,  Brigittenau,  Glessmannsgasse  2. 

Fabrik  für  Maschinen  und  Apparate  zur  Sicherung  du 
Eisenbahnbetriebes,  sowie  für  Werkzeuge  und  Gebrauch« 
Artikel  für  den  Bahnbau,  Bahnerhaltungs-  und  Bahn 
betriebsdienst,  dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 


Eisenbahn  -  Unternehmungen  empfiehlt  sieb 

JOS»  SCHBBBK 


k.  k.  Hof-  und  bürgert.  Tapezierer  nnd  Deocratev.  Lieferant 
der  k.  k.  ÖtaaUh.,  Kaiaer  Ferdiuanda-Nordbahn,  Südbahn,  Lemberg: 
Czernowitz-JasaT-Kiaenbahn  etc. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12 

Keko  dar  Karollnana^Mae  St.  Tl. 


Felix  Blazicek 

WIEN,  V.,  Straussen  passe  Nr.  17 

empfiehlt  lieb  aar  Lieferung  von  Elsenbahnans- 
rüstungen  u.  ftw.1  FahrkartenkAaten  nach  allen 
Bralemon,  Caasen.  Caasetten,  Plomb  Irtan  gen.  De 
couplrzangen,  Plombcngnssfonnen,  Oberbau- Wark- 
zeng-e.  Mehlkarren,  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Wasser 
botticke,  Ladebrücken  etc.  etc.,  genau  nach  Normale 
ausgeführt. 

Lieferant  der  meisten  ttsterr.-ung.  Eisenbahnen. 


Elastische 

Drabt-Bclt-EiuSätZu-Fal)rik  m  Carl  Fiedler 

V  SchiosMenneieter 

WIEN,  IV.  Waaggaeae  Nr.  7.  ■ 

£  Für  F.lnrnhahov.TWaKimKnn  rar  einriebt  uiuc  xuu  WMiter-  f 
;  tiauaeni.  Lieferant  dork.K  iltr.erM  ahn.  Meine  neu  v«r-  L 
J  betaertra  .Elast.  Bett-ElnaatM"  u-ichnra  »ich  ilurcli  £ 
h  nacliiieimunle  heeonderi'  V'irtle-ilr   an«:  I  Widrrsiauit*-  I 
a  ikliukeii  ny<i  Uiicoaiefer.  II.  lirnuere  Kauntiariukeli  t 
*  Ul.^ihnellere  «ad  leichter«'  IMnurunR    IV.  l:nterliecea 
k<-iner  Kepikratur  V  l>|e  lenuinliTe  HiHuki  it. 
Preipicta  und  Prtil  Couranle  gratla  und  tranco. 
Airl1ri«a  werdaa  prompt  affectuirl. 


EicenUiutn,  Iterauieab«  uud  Verla«  de>  Club 
Oaterr.  Eiaenbahu-Hoamt'  u. 


Druck  von  K.  S|>l*»  It  Co-  . 
Wien,  V.  Ür-zirk,  .Straumeunaaiic  Sr.  W. 


Digitized  by  Google 


Oesterreicliische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Redaction  und  Adminitlralion: 


ORGAN 


Abonnement  incl.  Pojrversendung 

in  Ocrtmwlcb-Ungmn«  i 


•  «irt«  nach  dun 
Sias  -  Coralte 
Tarife  honoriert. 


wirtlrn  »icat 

«■teilt. 


Für  diu  deutsche  Refch  i 

Club  österreichischer  Kisenbahn-Beamten.       »••«■*  "-«•■»'.»■•" 


Erscheint  jeden  Sonnig 


Haa«l**  Sowas»  rn  Ii  kr. 


21. 


Wien,  den  2«.  Mai  INN». 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  B.  Spies  &  Co.,  Wien,  V..  Straussengasse  16. 


Oesterreichisch  -  Niederländisch  -  Belgisch-  Englisch  er 
Personen-Verkehr. 

Kinfähruag  eine»  neue» Tarife»  färPeroonen  und  Reiaejcepftek  . 

Am  1.  Juni  1.  .1.  tritt  ein  neuer  Tarif  fllr  die  directe  Beför- 
derung von  Personen  und  Reisegepäck  «wiscbeu  Wien  (Nordwest- 
bahubof,  Nord-  und  Staatsbahnhof )  einerseits  und  niederländischen, 
belgischen  und  englischen  Stationen  andererseits  Uber  Tetsche».  be- 
nehung» weise  Eudenbach  in  Wirksamkeit. 

Derselbe  enthalt  Fahrpreise  und  Gepäcksfraebtsätze  für  ein- 
fache Fuhrt  I.  nnd  TJ.  Hasse  von  Wien  n«-;li  Amsterdam.  Haag, 
Rotterdam.  Scheweningen,  Antwerpen.  Brüssel.  Üsteude  ond  London, 
sowie  fllr  Hin-  und  Rückfahrkarten  I.  nnd  II.  (  law  von  Wien  nach 
London  and  zurück. 

Nähere  Ausklinke  werden  ertheilt  bei  der  luiteraciebneteu 
(ieneral-Direttiun.  sowie  bei  den  Verwaltungen  der  Kaiser  Ferdinands  - 
Nordbahn  nnd  »sterr.  nngar.  Staats-Eisenbahn-Gescllscbaft. 

Die  lienflral-Direttion  der  k.  k.  priv.  österr.  Nordweatbahn 

Namens  der  betheiliuten  Verwaltungen. 


Wiener  Verbindungsbahn. 

betreff  Krachtgebuhren  -  Berechnung  für  liiitcr 
Specialtarife*  .!.) 
Pör  »lle  jene  tiHter.  welche  tmttelst  Nachtrages  III  «um 
Tarife,  Tbeil  I  vom  1.  September  1*87  gütig  vom  1.  Mai  1881»  in 
den  neuen  Special-Tarif  8  eingereiht  wurden.  (Position  Nr.  121  a, 
154,  493,  651  a  nnd  Ulla)  wird  auf  der  Wiener  Verbindungsbahn  bis 
wir  Durchführung  im  Taril wette  die  in  dem  (iebnhrfitrarife  vom 
1.  November  1K7H  fllr  die  (tiitcr-( 'lasse  C.  flxirte  t.ebttlir  berechnet 
nnd  eingehobeu. 

Für  das  Verwaltüiigs-foniite  ilcr  Wiener  Verbindungsbahn : 
Die  Oimeral-Direction  der  k.  k.  priv.  »sterr.  Nordweatbahn. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- Xordbabn  beabsichtigt  sieh  ihren 
Bedarf  an  Brennn)  pr.  17ik>  Htr.-Otr.  al>  1.  Juli  IHN!)  bi*  Ende  Juni 
1890,  lieferbar  in  Monatarateu  nach  jeweiligem  Bedarf  im  schrift- 
liehen üffertwege  stebcrzustelleu  und  ladet  hiemit  zuc  Betheilignng 
an  der  bezüglichen  ('oncurreatzverhandluiu;  ein. 

Da»  Nähere  aber  die  Liefernngsbedingniase  enthält  die  aus- 
in der  k.  Wiener-Zeitung  vom  18.,  19.  und 


tom      k.  k.  Hof-  und  fj£^  landesbefugte 

Metall-  und  Broncewaaren- Fabrik, 

Metall-  and  EisengieMerei. 
Fabrik:  Ottakring  tat  Wieo,  Langegasse  61. 

■tat*  «od  fTl'iaXs  Fabrik  in  Of»,',*rr.i tb-Ung»ta  *M  Bh-  anü  V6M 
t>N»rhl4fr«o  in  tli.n  Malallaa,  tMW,  Coapovllio«««.  0a»«as4ea4a  warflan  na«h 
7>rtchtnn(t«a  od.r  ModaUas  tn  ftUaa  MataJIaa.  Waich-Ktsaonaa  as4  Uraafaaa 
[rfvfm  ual  aptraUrU  Iranfuf  von  rhMSaSTtrasi'S  aod  rkasaaoitipfar. 


^«S'SS  sw  Sk  SRS!SS3Si 7  OTOTOT  IlwSwHlltra  75T7T3  ** 
B«  Die  k.  k.  prir.  ^ 

iTrifailer  Cemeot  -  Fabrik 

%        (Burean:  WIEN,  I  ,  Maximilionstrasse  8) 

empfiehlt  iiireu  ausgezeichneten,  alle  anderen  inländischen 
Fabrikate    übertreffenden    echten   Portland- Cemant  ■ 
sowie  ihren  gleichfalls  vorzüglichsten  Xoman-Cement 
(bjdraul.  Katki  unter  (iarantie  steter  (Jleielimissigkeit  nnd 

vollkommenster  Verlässliclikeit. 
Die  Cemente  eignen  «ich  «n  Bauten  jeder  Art,  Betoni- 
93  rangen  etc.  nnd  entsprechen  den   Normen  de»  Oesterr. 
ttfv  Iageniear-  und  Architekten-Vereine«. 


1II55J 


„DER  CONDUCTEUR." 


Offictetlet  Coursbuch  der  österr.-ungar.  Eisenbahnen 

icaaisl  lumal  in  J*hr*.  —  AaDuVranv»«.  w.lrh«  taMraan  den  Kf>cu.bnonf»- 
Tarmiars  dar  HwUa  aiaUAta».  an*rb«i»^i  «Ii  NM^trigu  un^  werten  .leii  IV  'V.  H.tf«, 
AaMsaatan  (raUa  and  trauu  nwkcol'frarl.  —  U.r  UlaatrtH«  r'Okrrc  >>  .Iva 
~  Ihr* an ir  1818  socli  wr.«aU.oh  b.  r.nüort  ««rdaii  —  r,iatia»n- 
fdr  da«  |»u  J.aj  a  «  ».  W.  (aut  tni 


»»  «O  kr.  -  Mttlm* 


Pränumerationen, 

«Ich*  aa  Jedaa»  Wll.a-g*a  ftfm  b^lcui.n  kinaaa.  jadoi'k  aar  fuiljlhil(  uata 


m  Banf  «aaautltft,  «aitliaaatm.  -Thl 

Die  Yerlaffthaailnng  R.  t.  WALDHKIM 
la  WM»,  II.,  Taharatrams«  (tl.  8<a«lit.aa:  I.,  Sohalwatraa»»  19. 


Digitized  by  Goo, 


Basar-  Kala.  kOnifl  Prlvllrcluan.  -aaa> 

liichtpaus  -  Anstalt 

H.  RIEHL,  (Itterbeim's  Nachfolger)  Wlrn,  Währiag,  Jebaaaeta.  39 

•eaeSahllalrli  aar  V«  »lelfalUB*»«  «oo  Plaeaa  aaeb  lbr»aa  patullrtao  aaf  oaT*»MKb*a 
Lteb<|t»a«v«riBbrtn  (aebirara*  Liatoa  aaf  walaaam  ürud).  Daan  tM  dl*  ZeiCDnung 
■  u1  Paulpapi»'*  nofhwaBdls,  die  Listen  tntt  laUBBlv  aebwarrar  Taaebe  aaaofBe. 
Utttruni  - -m  Ctu«ltit>Bn.lBr  nt  Silbtitnltrligunf  vnn  Pllitra  l»«U»  Ualea 
auf  Hu«  Or«g).  —  Preis  ailislg,  Arbeit  sekai«  und  i»Ud. 

Prager  Eiscnindostrie  Gesellsch  af t,  Wien 

I.  Krugeret-rasse  18. 

Enouifiii*«':  Stcinkohl-Mi,  t '•  ik»-,  Rnh*i*eii.  Eim-iJ-'iussivilaren,  Rohren, 
»Iii'  Sartcii  Mercantileisrn,  P»C'tu»ii«i,  Trauer,  Schirrt  en  utnl  Eisenbahn- 

Vleiuiuatcrint  vi':.  Kw.-el-  und  Itilnublecitr'  in  Him'lirn,  Achscu. 
Dit.-.v  Artikrl  werden  wich  ErtotdeniU  an.«  Scliwci*»ci»ea  oder  Klos*- 
cwcn.  oder  auch  Hit^ss'tahl  erzeugt. 

Ton  Erfinder  Born  Prot.  Dr.  analdUnsrer  nueechJisBBlicti  utortarrU  Fabrik  fiu 

MEIDINGER-ÖFEN 
a.  HRIM,  IMkllng  bei  Wies. 
Dutt  wntU.  rastete  le  alias  Staaten  (Mahtttt 
Mit  aierten  Fhihd  prenallrt  «af  sdla»  AufKUuin 
Niederlagen:  Wiaa,  I..  ■icauleralatz  Nr.  S, 

Badapeat,  Leadoa.  Mallaad. 

Thonetbof.  41,  Ho4b<in>  Yiadact  K.  C.  Com  Vitt.  EmnuiMO»  SB. 
TonltllcbUe  ■»(■llr ,  rill-  and  VeatlUlleaaOfaa  für  Sarta«. 
WarleUla,  Beanifiaehsaacta  elc  In  einfacher  und  «lepajiuir 

Ausstattung. 

In  Oeanerreicb-ltiigaHi  »wden  tob  ]>  BabnaaiUltaa  9(1  Ott» 
es  rakrlkatee  in  venchleiU-iien  Uebäaden  varn-eadet. 
.  ■•ararw  Zussaar  tu  ab  aar  ataaa  Ofaa.  — 

WAOOON-ÖFEN 
:*4  Stuck  an  Klaenbaiaen  «ad  fbr  eanaiUlch»  Sa,.,taurng. 
du  k.  k.  lUUUr  A.cars  und  im  aouv.  >M'-*w-R1tt«ord«i.i  geliefert. 


Wir  warnen  vor  Nachahinuin; 
weie  »Bf  nebenatelwail«, 
seit»  d«r  Ofwnüwrea 

S.-.|lUl7™.klV<-. 


rrrri  |Teidin6er-ofen 

.•...«•»...  |^HL  HEIM  ^ 


Vesta 


Iriitlr,    rnil-  Veatllatloae  Oresi  aalt 

i>ai>|>r>aaanlel. 

i  >r»  usahluee  Follaag.  Staubfreie  Eiiiremmic  »ob  Aach«  and  SeaUett»  tWinblf 
"    andaaer  b«i  Oke f«u*r«nc.  bis  '„Matdndiga  Brenndauer  f 
Die  ttHiilol  können  b.iml»  lleiuicanj:  von  SUub  « 
ohne  den  0(«u  serlegeu  zu  müssen. 
ITallna1'    raeiekvernekeeadrr  Kaaala  oder  Ofe»  aalt  alekt- 
..1101109    |  I.Brena  rrn-r 

Ein  Kamin  oder  Ofen  kann  xur  mtabhangigea  Beltelmns;  mehrerer  Raum« 
'   Lue«  HrennduiMr  bei  f\>k*-.  Stein-  oder  BrunkohlenfesiorTui« 
Kullunc.  Staubfreie  Knlfarnune:  von  Aach«  and  Sehl«*«. 


im:« 


Prospecte  und  Preislisten  gratis  und  franco. 


Für  Eisenbahnen. 


Fitziii,  Gurten.  Tapezierer -Leinen,  Sieb. 

Erste  österreichische 
JUTE  -  8PINNEREI  UND  WEBEREI 

Wl  SM,  L  Baairk.  Marla-Tharaalanatrata*  Hr.  U 


MUTTER  SÜHEAHTI 

k.  k.  Hof-  un.l  uiimcIiI  rrlv. 

SiArrarn-.  Urallzeffh-  ai  in  !„.}f -F.hnfc  ni  pprfirir-AatiH 

WIEN.  Mariahilf.  «n.!iMl^i.i«  Nr  1>;  aw\  IX 

empfiehlt  »ich  zur  Licfermig  vni  »llen  Auen  Eisen-  und 
Maialnif draht-Oeweben  und  Geflechten  für  da*  Ei*ta- 
bahnweaen,  alt:  Aiohenkklten.  Sktichkaateng-ltter  uid 
Verdlohtung-igewabe;  ausserdem  Feaater-  und  Ober- 
llohten  -  Schutzgittern,  patentirt  Repreaaten  Wnrf- 
e;itta)rn  filr  Benr-.  Kohlen-  und  Hitttcnwerke.  Überhaupt  ftr 
all«  MoaUuivreclie  ala  besonders  rortlieilhaft  empfelilenawerth, 
M>wie  rundgrelochten  und  geschlitzten  Einen  .Kapfer-. 

Zink-.  MesilnE'  und  St&hlblaohon 
r.u  S**b-itn*l  Sartir-VniT(ch(Bt*j(4*n,  Dra\hu«Ua\n  tu<l  all*fi  in  4ipbm  V*th  eim- 
»clUAirl|t«B  Attiftrln  io  r«f  ttttllchivter  L^iu.llil  in  <lfi  kUHtaVtta  Pr»1««w. 

Mm*J  trk-t  rl  tm  baiJ  il.'alii      ,°i  |iifoa>riiali  nu  f  \' t  t  n  f  f  &m  c  <t     +     ft  nl  ii . 


FciHTspritzcii,  I^impen.  BrunueiisflMipfiT,  Schlauche, 
(rowinil».'  fU\ 

F.  Zernreuter,  Wien 

Hernala,  Hanptitraaie  117, 

•,  Pwipei-  DAd  F«i«rlisdi«eritlM-Favlk. 


Voflel&Noot 


f«»««k  I»  W*f«lb«raj.  MtMkdbi 

«•4  MiiahW<j*HL  •ivMftBMk    _  WlU,  |.  PVk»«a>t>. 

r«»^>*«*0»^-"«-'  :  l!rliho^!.r.-rril«h»»f««, 
*>*••-  aaW  ftwUMabUeh ;  Bta^ft>l#*Ara>WftkiM 
ai*  DV-kaatoiB^aftdaebiB«»  «VMajtt,  In  O«!  «fAeVM. 
rroiataMlopaflbic«^««   pr*  T«g  <•. 

U^M    ».  H»Aa>tilB«n 


CARL  EICHLER  vorm.  C.  H.  Hall 

Wien,  I.  Flcktet-aoee  9- 

Orlirlnal-PulMometer 

alt  PmitlstiBiriiDi;. 


L*i»imia;  Iii«  in  :<>i'  Ul    ).r.   Minui.     KohileiiaupfB.  Wirt«rr 
K>»mI.  Atwaiiueu.  Injerii'reii  «c    -  l'iilnoiueier-Anlaecr  <ur  »li< 
Induatrim       Ktaenlcaau-Wiiaaeratatiutia-Aii'  " 
•r  mit  Kassel  und  Rbhrcn  werdan  va. 

Allax-ii  ImililK'  Il.    K-^>i<.  It.'frrrUIfn. 


0a«na)aaiaipoa»iiocaaiaiooa)ac3oooooaioaai»aa)api: ci  ft 


Die  besten  Maschinenöle 

als:  Ohren-,  KüUMineralMe,  Bcleuchtunpaöle,  Pelroleiini,  Lager 
und  PliUbaumvrolle,  leiaste  l,a>-ke  und  Farben  offerirt  billigst 

S.  KLAUBER 

Wien,  IX  Unter«  Donanatraase  Hr.  2». 


! 


iiaBUCüuao=»soooo«lcs!ii»iiOo««BactBSiJO»l>iH 


S  Maschinenbau-Äciien-Gesellschafl  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG-CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  R 

liefert 

Masohinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 

Apparate  ftr  centrale  Signal-  and  Weicheaalelluna;  taaek 
den  Patenton  Schnabel  &  Henning  nnd  KohlfOrst 


Complete  Waeaeratatloas 
Pampen  elc. 

All«  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  o.  hjdraaliiehem 
trieb, LoeomotiT*Bebeboeke,  hjiirauliache  Wasron- Hubwerke. 

Waggon-  and  LocomoUr-DrehafheibeB.  Srhiebebuhnea  ftr 
Handbeinob  »owie  für  mechaniaohen  u.  elektrischen  Antrieb. 


Hydraulische  Nietanlagen.   Tranaportable  nnd 

Niatmaeeblaen  für  Kaasel-  und  Trlgernietungea. 
Werkxengmaachinen  für  Reparatnr-Werkitltten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jedrr  Oröaaa  u.  Conatrnctiou. 
firhnellgehende  Dampfrnasehinen  ipeciell  som  Betriebe  rea 
Dynamo« 

Oaakraftmaaehlnen,  Patent  Bant,  mit  elektrischer  Zündung 
Elektrische  Belenchtnogs- Wagen  für  Bauarbeiten  beiNacht. 


Vertreter: 


Wien:  Herr  Hi 


Faber.  Ingenieur,  1.  Hohenataufeag.  6;  la  Pest:  Herr 


Müller.  VIII   Neuer  Markt  19. 


uiyi 


)y  GooqIq 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de* 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N°-  21. 


Wien,  den  26,  Mai  1889. 


XII.  Jahrgang 


lTeber  Verstaafliehung  von  Eisenbahnen. 

(Vortrag  ilo  Herrn  Dr.  Justf  Kaizl.  ProlVii.-urs  an  der  k.  k.  lulhm. 
UniversitÄt  in  Prag,  gehalten  in  der  XVI.  Clulirernnminlitiig  um 
Ftbruar  1S89.> 
(Forwerxnng.) 

Ks  .sind  das  meines  Kruchtens:  Krslens  «las  stete 
Bestreben,  vermittelst  des  Aushaues  des  Erwerbes  der  Be- 
einflussung der  Eisenbahnen  die  politische  Einigung  der 
Italiener  zu  erhalten  und  zu  kräftigen  und  dabei  fremde 
Einflüsse  womöglich  fernzuhalten ;  zweitens  die  unab- 
lässigen finanziellen  Nöten  des  Staates  und  drittens  der  un- 
bezwingbare Widerwille  der  Volksvertretung  wider  den 
Staatsbetrieb.  Diese  drei  Momente  erklären  uns  den  Ver- 
kauf der  piemoutesischen  Linien  an  die  Alta  ltalia,  die 
Bildung  der  Alta  ltalia  und  die  L'ebei  gäbe  der  durch  die 
Baseler  Convention  vom  Staate  ncquirierten  Linien  in  den 
Betrieb  dieser  Gesellschaft.  Sie  erklären  uns  wiinnn  die 
Regierung  die  Genehmigung  des  Einlösungsvertrages  mit 
der  (Gesellschaft  der  römischen  Bahnen  seit  187:$  durch 
sieben  Jahre  nicht  erlangen  konnte  und  sie  erst  dann  er- 
hielt, als  der  Betrieb  der  privaten  l'nteniehmung  uber- 
lassen blieb.  Sie  erklären,  warum  der  Ausbau  und  der 
Betrieb  der  neapolitanischen  Bahnen  nicht  der  in  aus- 
ländischen Händen  befindlichen  Alta  ltalia  (Hierlassen 
wurde,  sondern  eiuer  eigens  gebildeten  nationalen  Gesell- 
schaft (Bastngi).  welche  dann  ihre  Linien  dem  Staate 
verkaufte,  der  jedoch  den  Betrieb  wieder  nicht  in  eigener 
Hand  behielt.  Die  genannten  drei  Momente  bieten  uns  den 
Faden  Ariadnes  in  dem  Wirrsaale  der  in  der  zweiten 
Hälfte  der  Siebziger-Jahre  mit  allen  Privatuntcrneltmnngen 
eingeleiteten  Verhandlungen,  welche  schliesslich  nach  vielen 
Anläufen  und  mannigfaltigen  Schwankungen  im  Jahre  ls-s>:5 
zu  den  bekannten  (  onventionen  führten,  welche  die  Grand- 
lage  der  jetzigen  Zustände  bilden.  Lassen  Sie  mich  in 
Kürze  den  Inhalt  derselben  darlegen. 

Politische  Momente  waren  es.  welche  dazu  führten, 
dass  man  das  gesummte  Netz  nicht  einer  Gesellschaft, 
sondern  zwei  (mit  der  sicilianischeu  drei»  Gesellschaften 
gegelam  hat.  und  politische  Gründe  waren  e>,  welche  es 
bewirkten,  dass  man  das  Netz  nicht  von  Osten  nach 
Westen,  in  horizontaler  Richtung,  sondern  in  vertiealei 
Richtung  von  Süden  nach  Norden  theilte,  und  zwei  Ge- 
sellschaften, die  Mediterranen  und  Adriatica  gründete, 
ihnen  die  bereits  bestandenen  Hahnen  zum  Betriebe  über- 


gab  und  neue  Bahnen  concessioiiierte,  wovoti  auf  die  Medi- 
terranea  419«  kin  an  bestehenden  Bahnen  (mit  den  con- 
cessionierten  t!074l  auf  die  Adriatica  dagegen  3*182  km 
(mit  den  zu  erbauenden  .'i86:i)  entfielen.  Die  in  Sicilien 
vorhandenen  :>!i8km  wurde  einer  besonderen  Gesellschaft 
übergeben.  Die  Concession  zum  Betriebe  wurde  auf  HO  Jahre 
ertheilt,  jedoch  die  beiderseitige  Kündigung  nach  je  zwanzig 
Jahren  vorbehalten.  Der  Staat  erhält  dafür,  dass  er  den 
genannten  Gesellschaften  die  Bahnen  zur  Exploitation  über- 
lässt  ein  Pachtgeld,  welches  nicht  in  absoluter  Ziffer, 
sondern  seinem  Hauptbtstandtheile  nach  in  Procentcn  des 
jährlichen  Rohertrages  bestimmt  ist.  Der  Rohertrag, 
welcher  mit  1.  Jänner  1884  bei  der  Mediterrauea  mit 
112  Mill.  Francs,  bei  der  Adriatica  mit  Inn  AIül.  Francs 
angesetzt  wurde,  wird  in  der  Weise  gethcilt,  dass 
einein  Reservefonde  mit  verschiedenartiger  Be- 
stimmung. <;2' den  Gesellschaften  als  Ersatz  der  Be- 
triebskosten und  271  .,  dein  Staate  als  Pacht  reute  zu- 
kommen. Eneicht  die  Dividende  mehr  als  71  a  : .  so  gehört 
die  Hälfte  des  Ueberschnsses  dem  Staate.  DerAntheil  der 
Gesellschaften  erscheint  umso  grösser,  der  Vertrag  sohin 
für  dieselbe  umso  günstiger,  als  aus  dem  erstbesagten 
Fonde  auch  Beiträge  zur  Bahnerhaltnng  und  Fnhrparks- 
erneiiemng  geleistet  werden  und  als  der  Staat  in  den 
ersten  vier  Jahren  zu  grosseren  Erweiterungen  und  Ver- 
besserungen Zuschüsse  bis  zu  einem  Maxiinalbetrage  von 
144  Mill.  Francs  zu  leisten  hat.  Der  Staat  verkauft  zu- 
gleich den  Gesellschaften  die  gesummte  mobile  Ausrüstung 
der  Eisenbahnen,  und  zwar  für  lH.r>  Mill.  Lire  an  die 
Mediterrauea.  für  115  Mill.  Lire  an  die  Adriatica  und  für 
I'i  Millionen  an  die  siciliauisehe  Gesellschaft,  verpflichtet 
sich  jedoch,  nach  Ablaut'  der  Concession  die  ganze  mobile 
Ausrüstung  wieder  zurückzukuufeii.  Kigenthümlichei  weise 
wurde  zugleich  abgemacht,  dass  der  Staut  den  Gesellschaften 
für  die  Benützung  der  an  sie  verkauften  mobilen  Aus- 
stattung jährlich  7  8  Mill.  Lire  i  Mediterrauea!  und 
<iti  Millionen  lAdriatieai  auszubezahlen  habe.  I>eu 
Bau  der  neuen  Linien  bauen  die  Gesellschaften  mit  uaran- 
ttertein  Prioritätencapitale  und  führen  den  Betrieb  der- 
selben auf  Keelmung  des  Staates.  Die  Linien  der  Gesell- 
schaften haben  tanfarisch  als  ein  Ganzes  zu  gellen. 

Es  ist  noch  in  frischer  Erinnerung,  dass  das  Zustande- 
kommen der  «  onvenzioiii  und  des  sie  genehmigenden 
Gesetzes   y„m   27.  April  I88">  eine  gewaltige  Agitation 
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entfesselte:  nnd  das»  es  im  Parlament«1  bei  der  Beschluss- 
fassung nur  knapp  ausgieng,  beweist  der  Umstand,  dass 
das  Gesetz  mit  einer  Majorität  von  22«  gegen  2'»:t  Stimmen 
im  Parlament«  angenommen  wurde 

Ganz  verschieden,  wenn  auch  nicht  minder  interessant 
ist  die  Entwicklung  des  Verhältnisses  zwischen  dem  Staate 
und  der  Eisenhahn  in  Frankreich,  einem  Lande,  in 
welchem  es  dem  Staat  trotz  mannigfacher  Anläufe  niemals 
gelungen  ist,  einen  auch  nnr  halbwegs  belangreichen  Besitz 
von  Eisenbahnen  in  eigener  Hand  zu  erhalten. 

In  den  ersten  Anfängen  beschränkte  sich  der  Staat 
auf  das  blosse  Krt heilen  von  Concessionen  an  private 
Unternehmungen;  erst  IHM  beginnt  er  sich  finanziell  durch 
Uebernahme  von  Actien  und  durch  Gewährung  von  Dar- 
lehen zu  betheiligen.  Im  Jahre  imH  wurde  der  Kau  von 
Eisenbahnen  auf  Rechnung  des  Staates  beantragt,  jedoch 
von  der  Kammer  auf  Betreiben  Arago's  nicht  genehmigt 
und  so  verblieb  es  bei  der  ebenhesagten  finanziellen  Bc- 
theilignug,  zu  welchen  sich  alsbald  die  Krtragsgarantie 
gesellte  (Gesellschaft  Paris-Orleansi.  Bis  1H41  wurden  im 
ganzen  Darlehen  im  Betrage  von  41H  Mill.  Francs 
gegeben  und  die  5  V  Garantie  für  40  Millionen  über- 
nommen. —  Im  Jahre  1842  wird  die  Kisenhahnpolilik  auf 
ganz  neue  Grundlagen  gestellt;  der  Staat  nimmt  zum 
Theile  nicht  allein  den  Bau  —  zeitweilig  sogar  ihn  Be-  , 
trieb  —  in  eigene  Hand,  sondern  ändert  auch  die  Art  der 
Unterstützung  der  privaten  Thätigkeit.  Man  wollte  315«»  ktn 
neue  Bahnen  fertig  bringen  und  gieng  dabei  in  der  Weise 
vor.  dass  der  Staat  unter  Beteiligung  der  Departements 
—  und  für  eiue  kurze  Zeit  auch  der  Gemeinden  —  den 
ganzen  Unterhau  herstellt,  den  Oberbau  und  die  gesammte 
übrige  Ausstattung  den  foneessionären  überträgt,  denen 
die  Exploitation  auf  relativ  kurze  Frist  (33  bis  4M  Jahre» 
überlassen  wird.  Die  ausschliessliche  private  Unternehmung 
besteht  daneben,  selbstverständlich  auf  Linien  die  genü- 
gende Erträge  versprechen,  weiter  fort.  Die  in  Befolgung 
dieses  Systemes  seil  1842  bewirkten  Ausgaben  des  Staates  I 
beliefen  sich  auf  tiHn  Mill.  Francs.  Mit  dem  Empire 
kamen  abermals  neue  (irnndsätze  zur  Geltung:  sein  Ziel 
war  der  möglichst  schnelle  Ausbau  des  Eisenbahnuetzes: 
darum  entzog  es  die  Krtheilung  der  Concessionen  der 
gesetzgebenden  Gewalt,  welcher  nur  dann  die  (Entscheidung  j 
vorbehalten  blieb,  wenn  der  Staat  durch  die  Coiicessioii  i 
finanziell  engagiert  weiden  sollte  und  war  bestrebt: 
erstens  die  vielen  kleinen  l'ntenielnnungeii  in  wenige 
grosse  und  capitalkräftige  Gesellschaften  zu  vereinigen, 
zweitens  die  Lasten  derselben  i  Amortisation)  durch  Ver- 
längerung der  Concessionen  (auf  9!»  Jahre I  zu  vermindern,  i 
drittens  ihren  Credit  durch  Gewährung  von  Eitrags- 
garantieu  zu  heben  und  schliesslich  überdies  die  private 
Unternehmungslust,  durch  Gewährung  von  Darlehen  an- 
zuregen. 

In  kurzer  Zeit  ist  es  denn  thntsächlieh  gelungen, 
den  weitaus  gross ten  Theil  des  Netzes  in  die  Hände  der  ! 


bekannten  sechs  grossen  Gesellschaften  zu  bringen  Allein 
schon  im  Jahre  1857  brachte  die  Krisis  das  neue  System 
ius  Schwanken:  die  Unternehmungen  geriethen  in  Noth 
und  es  galt  entweder  weiter  und  mehr  zahlen  oler  aber 
verstaatlichen.  Die  zweite  Alternative  schloss  man  zur 
Gänze  aus  und  so  erübrigte  nichts,  als  mit  den  Gesell- 
schaften ein  neues  Abkommen  zu  t reifen.  Dies  geschah 
denn  auch  im  Jahre  lR.Vt  und  die  damals  angenommenen 
grundsätzlichen  Bestimmungen  verblieben  bis  zum  Jahre 
1884  in  Geltung.  Das  bedeutendste  Novum  war  die  Zwei- 
theilnng  des  Bestandes  der  Bahnen  in  das  alte  und  neue 
Netz,  welche  der  Bemessung  der  staatlichen  Unterstützungen  • 
als  Basis  diente.  Die  Concentration  wurde  aufgegeben, 
indem  neue  Concessionen  an  n-uc  Gesellschaften  ertheili 
wurden:  auch  auf  Rechnung  des  Staates  wurde  hin  und 
wieder  gebaut.  In  den  letzten  Jahren  des  Kaiserreiches 
( IHfiü  —  lHol»)  betrug  das  jährliche  Garantie-Erfonleruis 
ca.  25  Mill.  Francs. 

So  erhielten  sich  der  Hauptsache  nach  die  Verhält- 
nisse bis  in  die  zweite  Hallte  der  Siebziger-Jahre  Da 
schien  im  Jahre  1877  mit  einemmale  eine  radiralc  Um- 
wälzung nahe  bevorstehend.  Die  öffentliche  Meinung  lehnte 
sich  wider  die  bisherige  Eiscnbahnwirlschatt  gewaltig 
auf:  die  grossen  Compagnien  beuteten  ihre  geradezu 
monopolistische  Stellung  rücksichtslos  aus:  ihre  Opfer 
waren  das  verkehrsbedürftige  Publicum,  ebensowohl  wie 
die  kleineren  privaten  Eisenbahnen:  der  Einflus  des  Staates 
nahezu  gleich  Null.  Dazu  kam.  dass  der  Stand  der  Finan- 
zen ein  überaus  günstiger  war.  So  hatte  man  nicht  nur 
allen  Grund,  sondern  auch  die  Macht,  den  bisherigen  Ver- 
hältnissen ein  Ende  zu  machen.  Das  grosse  sogenannte 
Freyciuet'sche  Staatseisenbahnpioject  war  das  Ergebnis 
dieser  Stimmuni;.  Es  erhielt  die  gesetzliche  Genehmiirung 
unterm  18.  Mai  und  11.  Juni  1876  und  17.  Juli  I87'j. 
Der  Staat  erwirbt  eiue  Reihe  kleinerer  Bahnen  <21»>r>km» 
und  nimmt  den  grossartig  entworfenen  Ausbau  des  fran- 
zösischen Eisenbahnnetzes  sofort  in  Angriff.  Die  erbauten 
strecken  werden  derzeit  jenen  privaten  Gesellscharten, 
an  deren  Netz  sie  anschliessen,  zum  Betriebe  übergeben, 
nur  wenige  behält  der  Staat  in  eigene!  Hand.  Allein  nicht 
dies  sollte  die  eiidgiltige  Lösaus:  der  grossen  Eisenhahn- 
frage sein.  „Verstaatlichung-  lautete  die  Devise,  welche 
mächtigen  Anhang  tret'tinden  hatte,  darunter  das  gerade- 
zu allmächtige  Parlament.  Doch  nur  nur  zu  bald  fanden 
diese  Pläne  ein  klägliches  Ende.  Dreifacher  Art  sind  — 
s<>  viel  wir  zu  entnehmen  vermögen  die  Ursachen  ihres 
Scheiterns:  erstens  die  Haltlosigkeit  und  Kurzlebigkeit 
der  Regierungen :  es  irenügt  zu  bemerken,  dass  in  der 
Zeit  von  Is77  188:!  nicht  weniger  als  s  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  auf  den  Plan  sretreten  sind:  zweiten* 
der  mächtige  Einfluss  des  liarnäckig  widerstrebenden  Privat- 
capitales  und  drittens  der  Stand  der  Staatsfinanzen,  welcher 
seit  Beginn  der  Achziger-Jalire  immer  schlechter  und 
schlechter  sich  •.'••staltet.  Die  öffentlich«  Meitmnu  srhlug 
um  und  zwar  zu  Gunsten  der  Privatbahnsv sl.'iu-.  Ein 
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neues  Cahinct,  in  welchem  Raynal  das  l'oi tefeuille  der 
ort'eutliehen  Arbeiten  imie  hatte,  betrieb  die  endliche 
Lösuiifr  der  Frage  mit  seltener  Hast  und  Energie.  Binnen 
sechs  Monaten  waren  mit  den  sechs  grossen  Gesellschaften 
die  Verhandlungen  abgeschlossen,  die  entsprechenden  <Je- 
setzvorlagen  eingebracht,  in  den  Ausschüssen  diirchberatheu 
und  in  den  gesetzgebenden  Körperu  genehmigt,  so  das*, 
mit  dem  Gesetze  vom  an.  November  18H3  (giltig  vom 
1.  Jänner  1861)  die  angestrebte  endgilt  ige  Regelung  er- 
reicht war. 

(.Schills«  hilft.) 

Oesterreiehise h-a I p im»  Eisoobiha- Ver- 
srhlfigc. 

Zu  diesem  in  Nr.  19  abgehandelten  Gegenstande  ist 
uns  nachfolgende  Zuschritt  angegangen: 

„Im  Verfolge  meiner  Arbeit  in  der  vorletzten  Nummer 
dieses  Blattes:  ..Oesterreiehisch- alpine  Eisenbahn -Vor- 
schläge" ersucht  mich  Herr  ('.  t'oiubi,  Landtags-Abge- 
geordneter  und  Gemeinderath  v«>n  Triest  hervorheben  za 
wollen,  dass  er  in  seiner  letzten  Druckschrift  vom  De- 
cemher.  (welche  mir  erst  heute  zukam!  sich  auch 
für  die  eventuelle  zukünftige  Realisierung  der  besonders 
im  Interesse  Steiermark*  gelegenen  Murthal-  und  Rad- 
städter  Taueinbalm  aussprach  (Seite  4  5  seiuer  Schrift ), 
nnd  dass  nach  Herstellung  der  Bahn  Vordernberg-Eisen- 
erz  sich  seines  Erachtens  die  Chancen  des  Zustande- 
kommens der  Rotteunmnner  Tauetnbahn  wesentlich  ver- 
ringern werden. 

Es  freut  mich,  in  Herrn  Combi,  dem  unermüd- 
lichen, patriotischen  l'ionnier  für  die  Tiiestiner  Eisenbahn- 
fragen.  einen  Alliii  teil  auch  für  das  Radstüdtcr  Tauernbahn- 
project  nunmehr  gefunden  zu  haben,  und  komme  ich  seinem 
Wunsche  hiermit  gerne  nach,  indem  ich  der  geehrten  Re- 
daction  meinen  Dank  für  die  Drucklegung  dieses  Ergän- 
zungsberichtes  ausspreche. 

Graz,  den  l»i.  Mai  1889. 

Ludwig  von  Bernuth." 


rinb  östcrreifhisflitT  Eiscnbahn-Beumlon, 

Steiosrr.hVhes  Protokoll  der  XU.  ordentlichen  General- 
Versammlung  de*  Clubs  üstrrr.  Eisenbahn-Beamte*.  (Abgehalten 
am  14.  Mai  Iiis«.) 

Vorsitzender:  Präsident  k.  k.  Hofralh  Felix  Loui*  Raspi, 

SehriftlQhrer:  Dr.  Alfred  .Scheiber. 

Anwesend:  !M)  Mitglieder. 

Tagesordnung:  I.  Bericht  des  Aussehussrathes.  2.  Bericht 
der  RechmniesRevUoien.  3.  Beschlussfassuiig  über  »ngetucldele  An- 
träge. 4.  Wahl  von  l'J  Mitgliedern  dp*  Ansschnssrnthe»  und  der 
Rechming$-Rrvi*oren,  sowie  deren  Stellvertreter. 

Präsident:  Meine  Herren!  Irh  b<i!rlls*e  Sie  auf  das  Hera- 
liebste  und  erkläre  die  XII.  ordentliche  G  <•  ncral  ver  s  am  m- 
I«  Iis;  des  Clubs  österr.  Eiscnbahn-Bealnten  fitr  eröffnet. 

I>ie  Generalversammlung  ist  besc  hl « ssf  äb  ig.  nachdem 
geiuass  §  II  der  Statuten  ein  Zehntel  der  Mitglieder  anwesend  »ein 
müssen,  nnd  beul.  W  Mitglieder  ewehienen  sind,  wahrend  die  Anzahl 
der  wirklichen  Mitglieder  720  betragt. 


Ich  bemerke,  dam  zu  der  heutigen  Sitzung  die  erforderliche 
Einladung  »n  die  k.  k.  Polizei-Behörde  ertötet  ist,  bisher  aber  kein 
Vertreter  erschienen  ist. 

Wir  gelangen  nun  zu  Punkt  1  der  Tagesordnung:  „Bericht 
des  Ansschussrathea". 

Nachdem  »ich  der  Berieht  in  Ihren  Hinden  befindet,  werde  ich 
mir  nur  gestatten,  der  wichtigsten  Vorkommnisse  des  vergangenen 
Clnbjao-es  mit  wenigen  Worten  Erwähnung  zu  thun. 

Während  des  Jahrea  verlor  Ihr  Ausscbnssrath  zwei  seiner 
ältesten  nnd  verdienstvollsten  Mitglieder,  den  Herrn  k.  k.  Hofrath 
August  Obermayer  nnd  den  Herrn  Iguaz  Nagel.  Im  Sinne  des  §  a 
der  Statuten  ergänzte  sich  der  Ausschnssratb  durch  die  Cooptation 
der  Herren  Alfred  v.  Lenz,  Verwaltungsrath  der  Kaiser  Ferdinand»- 
Nordbahn,  und  Friedrich  Lucas,  Beamter  der  Leiuberg-Czernowitz- 
Jany-Kiaenbahn. 

Bezüglich  des  t'Iuborganes,  der  „Oeirterreicbiachen  Eisenbahn- 
Zeitung",  ist  hervorzuheben,  das*  im  abgelaufenen  Jahre  einige 
wesentliche  Veränderungen  eingetreten  sind.  Zunächst  hat  der  aeit- 
herige  Redaeteur  um  1.  Juli  1h»s  seine  Stelle  niedergelegt,  nnd  hat 
das  Redactions-t'omite  die  weitere  Leitung  des  Blattes  in  vollem 
Umfange  übernommen,  wobei  der  Obmann  des  Comites,  Herr  Inspector 
A.  v.  I,  nhr,  mit  dem  redactionelten  Theile  betraut  worden  ist.  Das- 

I  selbe  war  vor  Allem  bemüht,  in  den  Kosten  der  typogrnnschen  Her- 
Stellung  des  Blattes  Ermässigungen  herbeizuführen,  was  in  der  Weise 

•  gelaug,  dass  der  Vertrag  mit  der  Steyrermtlhl  mit  1.  Jänner  1889 

j  gelost  und  ein  neuer  mit  der  Buchdrucker-Firma  R.  Spiess  &  Co. 

I  unter  erbeblieh  günstigeren  Bedingungen  abgeschlossen  wurde.  Aus 
diesem  Anlasse  wurde  auch  das  Inseratenwesen  an  die  genannte 
Firma  Übergeben  und  zugleich  der  bisherige  Modus,  die  Inserate  un 
mittelbar  an  den  Text  der  Zeitung  aBzuschliessen,  aufgelassen  nnd 
der  zeitgcniiisscre  Weg  gewühlt,  die  Inserate  auf  einem  besonderen 
Umsehlag  erscheinen  zn  lassen.  Hiednrcb  waren  der  Zeitung  nicht 
nur  geringere  Gestehungskosten  gesichext  und  die  Administration  ver- 
einfacht, sondern  es  war  damit  aneh  der  Vortheil  erreicht,  dass  die 
Zeitung  bei  sonst  gleichem  Umfange  mehr  Raum  fitr  den  eigen  t- 

:  lieben  Text  aufweist.  Dadurch  nun,  dass  einerseits  da»  seitherige 
Honorar  für  diu  Redacteer  erspart  wurde  und  dass  andererseits 

I  durch  die  vorgenannten  formalen  Aenderungen  ganz  erhebliche  öko- 
nomische Vortheile  erreicht  wurden,  war  das  Kedaetions  Comite  in  die 
Lage  gesetxl,  über  grössere  Geldmittel  als  seither  zu  verfugen  und 
damit  auch  für  eine  grösser«  Reichhaltigkeit  des  Inhaltes,  sowie 
zahlreichere  Illustrationen  zu  sorgen  und  den  Kreis  der  Mitarbeiter  zu 
erweitern. 

Ich  nuiss  ferner  der  zwanzig  Vortrüge,  die  in  der  verflossenen 
Saison  stattgefunden  haben,  erwähnen,  nnd  fühle  ich  mich  verpflichtet 
die  rührige  Thätigkeit  des  Obmannes  des  Vortrag*- Comites,  Herrn 
Ober-Inspeetor  Dr.  Roll,  in  Erinnerung  zu  bringen. 

Das  Geselligkeits-Couüte  bat  unter  der  ausgezeichneten  Füh- 
rung des  bewährten  Obmannes  Dr.  Kunewalder  auch  im  vergan- 
genen Jahre  Treffliche»  geleistet.  Vor  Allem  inua*  ich  des  Ausfluges 
nach  Witkovritz  erwähnen,  der  wohl  lauge  in  Krinnemng  derjenigen 
bleiben  wird,  die  sich  daran  betheiligt  haben.  Wir  haben  im  Berichte 
derer  besonders  gedacht,  die  zu  dem  Erfolge  dieser  Kxcursion  bei 
getragen  haben. 

Die  Besichtigung  des  technologischen  Gewerbe-Museums,  sowie 
die  Maifahrt  nach  Nußdorf  sind  im  Berichte  erwähnt.  Auch  die 
Vcrgnugutigsabende  waren  sehr  besucht  und  glänzend  arrangiert. 

Im  verflossenen  Jahre  haben  wir  leider  viele  Verluste  durch 
den  Tod  zu  verzeichnen,  und  zwar  die  Herreu:  Julius  Ritter  v.  Gold- 
s  e  h  m  i  d  t ,  t.ndwig  W  i  1 1  k  a  m  p.  Johann  Walch,  Ferdinand  U  l  b  r  i  c  h  t, 
Anton  Miller.  Ignnz  Nagel,  August  Obermayer,  Julius  Hütt  er, 
Isidor  Rabinek.  Johann  Trescher,  Johann  v.  Schvlng  und  Victor 
Chitil. 

Ich  ersuche  Sie  das  Andenken  der  Verstorbenen  durch  Er- 
heben von  den  Sitzen  einen  zu  wollen.  i,Die  Versammlung  er- 
hebt  sich.) 
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Si-hliesslich  mmi  ich  mit  Vergnügen  und  mit  Dank  der  För- 
derung der  CInb-Inten-ssen  g.-deiiken.  welche  nn»  durch  die  Wiener 
Journale  zn  Theil  geworden  ist. 

Wir  kommen  nun  zu  Punkt  J  der  Tagesordnung  :  .Bericht 
der  Rechnungs-Revisoren". 

Der  Rechnungs-Abscbiuss  ist  in  Ihren  Wenden,  und  bitte  irh 
einen  der  Herren  Revisoren  hierüber  Bericht  zu  erstatten. 

Herr  Revisor  Carl  Hanansek  (liest». 

Hoch  geehrte  G  euer  al- Versa  mm  hing' 

Die  gefertigten  Rechnungs-Censorcn  haben  am  16.  April  1  tWS> 
die  Revision  der  den  Club  fisterr.  Eiseubahu  Beamten  betrcflerden 
Rechnungen  Mir  das  Clubjahr  188H,-i*9  vorgenommen,  dieselben  mit  den 
Biiehem  verglichen  und  au*  dieser  Verglekhung  sowohl,  al*  ans  den 
vorgenommenen  Stichproben  der  betreffenden  (Quittungen  und  sonstigen 
Belege  sich  von  der  allseitigen  Richtigkeit  dieser  Rechnungen  Uber- 
zengt,  weshalb  nie  auf  die  G eneh m igun g  derselben  von  Seite 
der  geehrten  Gen er al ve rsaniml n n g  antragen. 

Siegfried  Bischitzky  ni.  p.  ■—  Carl  Hanausek  m  p. 
Julius  Horn  m.  p. 

Präsident:    Wünscht  Jemand  zum  Geschäfts  Berichte  des 
Atlssebussrathes  oder  zu  dem  Beliebte  der  Herren  Rechnungs-Revisoren  ! 
das  Wort  zu  ergreifen? 

Herr  Geometer  Heinrich  lirewes:  Heine  Herren!  Im  Jahres- 
berichte ist  unserer  beiden  Ausflüge  gedacht  worden,  der  Maifahrt 
midi  Xussdorf  und  des  Ausfluges  nach  Witkowitz.  Hei  dem  ersteren 
Ausflüge  wirkte,  wie  bekannt,  der  Eisenbahn-Gesangsvcrcm  mit,  beim 
zweiten  der  Wiener  Münner  Gesangsvereiu.  Her  Mitwirkung  des 
Letzteren  wurde  im  Jahresberichte  Erwähnung  gethan.  der  Mit- 
wirkung de*  Eisenbahn-Gesangvereines  hingegen  nicht,  Wenn  ich  uuu 
aueh  überzeugt  bin.  dass  dies  nur  am  Versehen  nnteibliehen  ist,  jn 
ist  es  doeh  vielleicht  geeignet,  manche  Mitglieder  des  Eisenbahn- 
Gesangsvereines  nicht  gerade  »iigeuehui  zu  berühren.  Ich  »teile  des- 
halb nn  den  leiblichen  Ansschussrath  die  Bitte,  in  Zukunft  nicht  nnr 
der  Mitwirkung  des  Wiener  ManiierGesaiigvereiiic».  beziehungsweise 
seiner  Mitglieder,  sondern  auch  der  Mitglieder  des  Eisenbahn-Gesangs. 
Vereines,  welche  uns  immer  in  collegialst-r  Weise  zur  Verfügung  gc-  ! 
standen  sind,  gedenken  zu  wollen. 

Präsident:  Es  liegt  wuhl  kein  Versehen  vor.  sondern  es 
wurde  eben  spccicll  der  anderen  Partie  in  ausführlicherer  Weis«  Er- 
wähnung gethan  als  der  Maifahrt.  Jedenfalls  können  auch  die  Mit- 
glieder des  EUeiihahn-Gcsntigsvereincs  unseres  besten  Danken  stets 
versichert  sein  :  es  wird  »ich  ja  bald  Gelegenheit  bieten,  ihrer  wieder 
zu  erwabuen,  nachdem  sie  o.rpoistiv  an  einer  unserer  nächsten 
Excursionen  thciliiehmeu  wenlcn. 

Herr  uber-Ingenieur  i.  V.  Muri*  Grell:  Meine  Herren!  Im 
vergangenen  Jahre  war  ich  an  dieser  Stelle  so  frei,  eine  Anfrage  zn 
stellen,  die  nicht  nur  den  Beifall  der  IVnsioiii-ten  hatte,  sondern 
auch  den  ihr  activen  Beamten,  nämlich  oh  die  Begünstigungen, 
welche  den  activen  Beamten  auf  den  Loenlstreeken  gew.'hrl  weiden, 
nicht  auch  —  wenn  möglich  aal"  die  Pensionisten  ausgedehnt 
werden  könnten.  E«  is|  dieser  Wunsch,  diese  Bitte  gewiss  ganz 
billig  mirl  in  der  (»rdnuug.  aber  es  Miheint  in  dieser  Beziehung  ein 
Hindernis  oh/uwalien:  denn  obwohl  die  Herren  vom  Präsidium  und 
auch  der  Aiisschussrath  sieh  lebhaft  dafür  interessierten,  so  i-r  «tisch 
die  Krage  bis  heute  nicht  vom  Ebek  gekommen  Es  wäre  aber 
wünschenswert,  das*  in  dieser  Beziehung  wieder  einmal  eine  An- 
regung ge-ehalie,  sei  es  nun  in  der  Weise,  das*  der  Ansscliussrath 
Mich  entweder  im  eigenen  Namen  an  die  Dircctoreii  der  Eisenbahnen 
wende  oder  alter  ein  diesbezügliches  Ein»«  'breiten  der  Ret  heiligten 
befürwortend  weiter  leite,  auf  Grunde  ge»tnt/t,  die  schliesslich  all- 
bekannt sind.  Un  i  die  ich  im  Vorjahre  eierten  habe,  daher  nicht  mehr 
leeapitulieren  will.  Ich  möchte  auch  an  die  an« esemlen  < '»ilegeti  und 
Pensionisten  den  Wunsch  uinl  die  Bitte  ri  llten,  gf legem«.  h  eine 
Zusammenkunft  zum  Zweite  der  Formulierung  ums  derartigen  Ein- 
schreitens einzuleiten  und  einen  Bcchlnss  darüber  zu  l,is,en. 


Was  ferner  das  im  Berichte  erwähnte  i'ebereinkommeii  der 
Eisenbahn -Verwaltungen  in  Bezug  auf  FahrbeglinstigTHigen  betritt, 
welche»  in  einem  Erlasse  vom  7.  November  DsBB  enthalten  sein  »«dl. 
ist  mir  hierüber  bis  zur  Stunde  nichts  bekannt  geworden.  Die  Herren 
activen  Beatmen  haben  es  selbst verstandlieb  durch  ihre  eigenen 
Bahnen  erfahren,  wir  Pensionisten  aber  erfuhren  nichts.  Znfälliger- 
weis.-  habe  ich  in  der  Nummer  Tum  1.  Deeember  ISSH  der  .Mit- 
tlieilungen  für  osterr.  Eisenbahn-Beamte'  diesen  Erlass  gelesen.  Ich 
glaube  aber  den  Wunsch  nud  die  Bitte  aussprechen  zu  dürfen,  d»*» 
dieser  Krlas».  soweit  er  die  Pensionisten  betrifft,  auch  in  die  Club- 
zeituug  aufgenommen  werde,  damit  auch  wir  wissen,  woran  wir  sind, 
denn  wir  haben  von  dem  besagten  l'ehereinkommeu  keine  ofGdelle 
MittheihiDg  erhalten.  leb  glaube,  die  Willfabrung  dieser  Bitte  kann 
wohl  keinem  Anstände  unterliegen,  nachdem  der  Erlass  doeh  kein 
Geheimnis  ist. 

Ich  erlaube  mir  also  die  schliessliehe  Bitte,  der  geehrte  Ans- 
achussrath  mochte  sieh  an  die  Herren  Dircctorcn  der  einzelnen  Eisen- 
bahn Verwaltungen  wenden,  damit  anch  für  die  Pensionisten  eine  Be 
güustigung  auf  den  Localstrecken  gewahrt  werde;  andererseits  lade 
ich  die  Herren  Pensionisten  ein.  nachdem  ich  im  Vorjahre  die  Sache 
angeregt  habe,  eine  kurze  Besprechung  einzuleiten,  damit  wir  sehen,  wir 
nnd  wann  wir  unsererseits  etwas  in  dieser  Beziehung  veranlassen  kr.noeti- 

Präsident:  Ich  kann  über  diesen  Gegenstand  dermalen  eine 
förmliche  Verhandlung  nicht  einleiten,  nmsomehr  Sie  selbst  Uber  die 
concrete  Basis  Ihre*  Einschreiten*  ausserhalb  dieser  Versammlung  erst 
noch  berathen  wollen.  Es  entfällt  daher  die  Unterstiltzungsfrag«  nnd 
können  wir  »big«  Anregung  vorläufig  lediglich  zur  Kenntnis  nehmen, 
bis  uns  späterhin  Gelegenheit  gegeben  sein  wird,  hierüber  im  Schosse 
des  Clubs,  beaw.  Anssclmssrathes  weiter  zu  besehliessen. 

Wss  den  zweiten  Punkt  wegen  Bekanntinashung  der  Frei- 
kartcn-Ordnuiig  betrifft,  i»  werde  ich  diese  Angelegenheit  im  Aus- 
schusse vortragen,  und  es  wird  gewiss  keinem  Anstände  unterliegen, 
dieses  l'ebereinkomiuen  in  einer  der  nächsten  Nummern  der  Hub- 
zeitnng  zu  publieieren. 

Herr  Oler-lnspectur  i.  P.  Heinrieh  Wisgrill:  Zur  Zeit,  »ls 
die  Trage  der  Kegelnng  der  Fahrpreis-Ermässigung  un«l  Freikarten 
zur  Sprach«  kam.  habe  ich  mir  erlaubt,  an  deu  Ausschus*  es  war 
dies  am  !i.  September  1SH7  —  das  Ansuchen  zu  stellen,  dass  insu 
auch  der  Pensionisten  bei  dieser  Gelegenheit  grdeuken  möge.  Es  war 
mir  aber  eine  Erledigung  dieses  Ansuchens  nicht  zugekommen.  Ich 
habe  nur  daher  erlaubt,  ain  «.  April  1W«8  neuerlich  darauf  zurflek- 
cukoiumen  weil  ich  ans  den  Zeitungen  entnommen  habe,  dass  eine 
Directoren-t'ont'nenz  si.h  mit  dieser  Sache  beseblütigen  wird 

Ich  habe  au  den  Ausschusstnth  das  Ersuchen  gestellt,  er 
möchte  diejenigen  mnassgebenden  Persönlichkeiten,  welche  dem  Clnb 
angehören  und  welche  bei  dieser  Dircctnieii-Sitrung  anwesend  sind, 
ersuchen,  sich  auch  der  Pensionisten  zu  erinnern,  deun  die  Eiseubahn- 
pensioiiistcii  sollen  meiner  Ansicht  nach  mindestens  nicht  ungünstiger 
behandelt  sein  als  Andere,  die  vielleicht,  für  das  Eisenbahnwesen 
nicht  das  Geringste  gehistet  haben.  Ich  nenne  nur  Touiistenvereilie 
u.  a.  tu-  Wenn  ein  Eiseiiuahiibcnmter.  der  durch  St»  oder  3S  Jahr* 
ersprit-ss  liehe  Di*."ust«  geleistet,  durch  irgeud  ein  Vorkommnis  oder  in 
Feige  s>  iii.s  Alters  beinü»*igt  ist,  si.h  in  den  Kuheatand  zu  hegeben, 
sollte  iiiaii  doch  eingedenk  sein  seiner  früheren  Leistungen,  sollte 
mau  si.h  erinnern,  dass  er  für  das  Eisenbahnwesen  mit  seinem 
besten  Wissen  und  (««wissen  gearbeitet  hat.  Namentlich  den  alteren 
PctiMolii'tcu  sollte  mau  entgegenkommen,  und  ich  glaube,  dass  selbst 
unter  den  gtehiten  Herren  activen  Beamten,  welche  heute  anwesend 
sind,  viele  sind,  welche  heute  oder  morgen  in  dieselbe  Sphäre  treten 
wenbii.  Ich  glaulie  mi.-|i.  dnss  der  AusM-|,Mrsrath  si.h  der  Pen- 
sionisten in  dieser  Beziehung  anuehiucii  werde ,  sowohl  der  sub- 
alternen als  der  höhergeMellli-n;  ein  Hr.herge-tellter  bekoinint  doch 
immer  eine  Bcgnii-tigiing  lei.-htei  als  ein  Mihaltenier  (Heit-rkeitU 
.1'shalh  glaub.-  ich.  ihiss  i.n.n  sich  mich  der  anueu  Sul.alteTn-lVii- 
sh.iii.t.  n  annehmen  wird  nud  sie  alle  nn.  h  einem  gleichen  Maasse 
messen  will. 
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Wer  in  der  günstigen  Lage  ist,  sieh  »eilst  eine  Kurte  zu  i 
läsen,  der  wird  sich  ohnedies  nicht  der  in  diesem  I'ebereinkommcn 
vorgeschriebenen  Pro«^dar  unterziehen,  um  in  den  Besitz  einer  Be- 
günstigung zn  gelangen.  Bevor  er  diesen  Weg  betritt,  wird  er  lieber 
«n  seinen  eigenen  Finauztuinister  «ppelb'reu  nud  die  Kurte  bezahlen, 
nm  Allen  Weiterungen  ausznweirheo,  namentlich  wpnn  es  »ich  nm 
eine  rajehe  Erledigung  bandelt.   En  kann  sich  ja  der  Fall  ereignen, 
dass  man  nicht  weiss,  ob  man  nicht  in  drei  »der  vier  Stunden  schon 
eine  Reise  antreten  mnss.    Wenn  wir  aber  eine  solche  Legitimation 
hatten,  wie  sie  die  activen  Beamten  haben,  so  w&re  die  Proeedur 
viel  einfacher. 

Ich  glaube  also,  das*  »ich  der  Auaschns*  dieser  Sache  an- 
nehmen nnd  tu  Omisten  der  Pensionisten  ein  gutes  Wort  einlegen 
sollte.  Dadnrch  würde  sich  auch  der  Ausscbusarath  wieder  «ehr  fiele 
Verdienste  sammeln,  aud  zwar  fi)r  den  Club  selbst ;  denn,  wenn 
diese  Anomalie  behoben  ist,  bin  ich  überzeugt,  daas  auch  viel  mehr 
Pensionisten  dem  Club  beitreten  würden,  nenn  sie  eben  wissen,  da>a 
sie  ein  BenehVium  genießen  bis  jetzt  haben  sie  gar  nichts  da- 
Ton !  Krbalten  sie  aber  das  Beneticinm.  danu  werdeu  nicht  nur  die 
in  Wien,  sondern  auch  die  ausserhalb  Wien  domicilirenden  Pen- 
sionisten dem  (')nb  beitreten  und  wir  werden  immer  mehr  Mit- 
glieder bekommen. 

Präsident:  Wenn  ich  Sic  recht  verstanden  habe,  wollen  Sie 
diese  Begünstigung  auf  »ammllitlie  Pensionisten  auagedehnt  wissen. 
Haben  Sie  etwa  Ihr  Ansuchen  foriuulirt? 

Herr  Ober-Inspector  i.  P.  Heinrich  Wisgiill:  Ich  habe  nur 
meine  frühere  Eingabe  in  Banden.  Wenn  es  beliebt,  will  ich  dieselbe 
vorlesen. 

Präsident:  Nein,  ich  danke,  dieae  Eingabe  Ist  bekannt 
Nachdem  dieser  Gegenstand  nicht  auf  der  Tagesordnung  steht,  kann 
ich,  wie  schon  froher  bemerkt,  denselben  nicht  alB  bindenden  Bescbliiss- 
antrag,  sondern  nur  als  einen  ans  der  Mitte  der  Versammlung  ge- 
äusserten Wunsch  in  Verhandlung  nehmen  und  stelle  ich  in  diesem 
Sinne  die  llntersttltznngsfrage,  indem  ich  jene  Herren,  welche  damit 
einver.tandon  sind,  das«  diese  Krage  seitens  des  Club  weiter  verfolgt 
werde,  entnrhe,  die  Hand  zn  erheben  (Nach  einer  Pause): 

Ich  constatiere  die  einhellige  Zustimmung  der  Versammlung. 
Der  Ansschuaarath  wird  sich  demgernäfa  alle  Hübe  geben,  in  der  ange- 
deuteten Richtung  die  Interessen  der  HerTen  Pensionisten  als  unserer 
Stunde*- Ol  legen  zu  wahren.  Wünscht  noch  einer  der  Herren  zu  dem 
Berichte  zu  sprechen?  (Niemand  meldet  sich.)  Nachdem  dies  nicht 
der  Fall  ist,  schreite  ich  znr  Abstimmung  und  ersuche  jene  Herren, 
welche  den  Beriebt  zur  Keuntnis  nehmen  und  das  Abaolutorium  für 
die  abgelaufene  Sessionsperiode  ertbeilen  wollen,  die  Hand  zu  er- 
heben. (Oeaehieht.) 

Der  Bericht  ist  einstimmig  zur  Ken  ntnis  ge- 
nommen und  das  A  b  s  o  1  ii  t  o  r  i  u  tu  e  r  t  h  e  i  1 1. 

Punkt  3  der  Tagesordnung :  .Beschlussfassung  nber 
angemeldete  A  nträge*,  eutfällt,  weil  ein  Initiativantrag  seitens 
eines  Mitgliedes  innerhalb  der  »Militärischen  Frist  nicht  angemeldet 
worden  ist. 

Wir  kommen  somit  zu  Punkt  4:  „Wahl  von  zwölf  Mit- 
glied c  r  n  des  Ausschussrathcs.  d  e  r  B  e  ••  h  n  u  n  g  sK  e- 
visoren  und  deren  Stellverieter." 

Vorerst  mochte  ich  mir  erlaubeu,  den  Antrag  zn  stellen,  fol- 
gende rt  Herren  zn  Scrutatoren  zu  wählen,  nnd  zwar  die  Herren 
August  A  ngertr,  Carl  H  ana  nsek,  Wenzel  Holeezeli,  Alexander 
Klee,  Johann  Künast  uud  Eduard  V  y  ni  1  a  t  i  I.  Ich  ersuche  nun 
die  Herren,  sich  darüber  zu  äussern,  ob  sie  diese  Wahl  annehmen. 
(Die  Herren  erklären  sich  bereit.)  Ich  bitte  durch  Erheben  der  Hände 
Ihr  Einverständnis  zu  dieser  Wahl  bezeugen  zu  wollen.  (Geschieht.) 
l»ie  Herren  erscheinen  gewählt. 

Wir  «clireiten  min  zur  Wahl  der  Reehuungs-Kevisorcn.  Im  Vor- 
jahre haben  tH«a«  Stelle  bekleidet  die  Herren  :  Siegfried  B  i  s  c  Ii  i  t  z  k  y. 
Frans  X.  Hredl  und  Julius  H  o  r  a  i  als  deren  Stellvertreter  die 


Herren  :  Carl  Hanansek.  Albert  P  a  n  e  r  und  Moriz  Weiter- 
tu  a  y  e  r. 

Herr  Ludwig  W  a  1  d  h  c  i  m  :. Zur  Vereinfachung  beantrage  ich, 
die  genannten  Herren  per  aeelamationem  wiederzuwählen. 

P  r  ii  *  i  d  e  n  t :  Sind  die  Herren  mit  diesem  Antrage  einver- 
standen *  (Zustimmung.)  Hie  Herren  erscheinen  gewühlt. 

Jetzt  schreiten  wir  zur  Wahl  dar  12  Ansschnssroitglieder.  Es 
gelangen  über  Ablanf  der  Fiinctionsdaner  zum  Austritte  folgende 
Herren:  Dr.  Ferdinand  Altmann.  Dr.  Max  Freiherr  v.  B  n  s  c  b- 
man,  Dr.  Alexauder  Eger,  A.  B.  Heller,  Carl  Heisa,  Fried 
rieh  Kunewalder,  Angust  Ritter  v.  I.fthr,  Adalbert  Merta  Edler 
v.  Mährenlrett,  Eduard  Neblinger,  Carl  Rimbeck.  Dr.  Al- 
fred S  c  h  e  i  b  e  r  nnd  Rudolf  Zimmermann 

Ich  ersuche  nun  die  Stimmzettel  abzugeben.  (Nach  Abgabe 
derselben.)  Das  Scrntinium  wird  sofort  nach  der  Sitzung  erfolgen 
und  das  Resultat  in  der  nächsten  Nummer  des  Cluborgans  bekannt- 
gegeben werden.  Ich  beantrage  noch  zu  Vcrificatoren  des  heutigen 
Protokolls  zu  wählen  die  Herren  :  Ober-Ingenieur  Moriz  (i  r  e  1 1  und 
Ober-Inspector  Franz  X.  B  r  e  d  I.  Sind  die  Herren  damit  einverstanden  '• 
(Zustimmung.)  Wünscht  noch  einer  der  geehrten  Herren  das  Wort  V 
(Niemand  meldet  sich.)  Wenn  dies  nicht  der  Fall  ist,  erkläre  ich  die 
XU.  Generalversammlung  für  geschlossen  und  danke  den  Herren 
für  Anwesenheit 

(Als  Verificatoren  des  Protokolle*  fungierten  die  Herren  Franz 
X.  Bred  I  und  Moriz  Grell.) 


lTeb*reinkoniracB 

der  österreichischen  nnd  ungarischen  Eisenbabnverwaltungen  Ober 
die  gegenseitige  Gewährung  von  FabrtegUnstignngen  für  Bahn- 
beditiistct*  und  deren  Angehörige  bei  dienstlichen  und  Privatreisen. 

S.  1- 

Den  activen.  definitiv  oder  provisorisch  mit  Jähret-  oder  Monats- 
gehalt angestellten  Beamten,  Beamten  Aspiranten,  l'nterbeamten  und 
Dienern,  sowie  den  weiblichen  Bediensteten  und  den  Bahnärzten, 

wendung  auch  den  im  Diunmm  stehenden  Personen  beiderleiGeschlevhte* 
und  den  aul  systemisierten  I.'ntcrbeamten-  bezw.  Dienerposten  be- 
findlichen TagUihnem  wird  für  ihre  eigene  Person  die  gebührenfreie 
l-ahrt  zugestanden.  ^  ^ 

Die  Legitimationen  zur  freien  Fahrt  werden  für  Beamte  mit 
mehr  als  2000  fl,  .Tahresgehalt  nnd  für  die  Chefarzte  für  die  I.  Wagen- 
clause,  für  Beamte  mit  äitOO  fl.  oder  weniger  Jahresgehalt,  dann  fdr 
die  Beamten-Aspiranten,  weiblichen  Bediensteten.  Diumisteu  und 
Bahnärzte,  endlich  auch  filr  die  l.nterbeaiutcn  der  ersten  Kategorie 
(Werkfnbrer,  Locoiuotivaufseher  etc.)  mit  1200  fl.  oder  mehr  Jahres- 
gehalt für  die  II.  Claas«  und  für  die  übrigen  l'nterbeamten,  sowie 
fttr  die  Diener  bezw.  auf  solchen  Posten  befindlichen  Taglöhner  für 
die  III.  Ciasso  aasgefertigt*), 

Den  einzelnen  Bahnverwaltnngen  bleibt  es  überlassen,  m 
Ausnahmefällen  auch  die  höhere  Wagenclasse  anzusprechen,  nnd  wird 
es  dem  Ermessen  der  Bahnverwnltungvii  anheimgegeben,  insbesondere 
sohlien  Bahuverwaltnngeii  gegenüber,  hei  welchen  die  Oberbeamten- 
Kategorien  unter  die  (lehaltsgrenze  von  :i<jOO  fl.  herabreit-hen,  Uber  deren 
Ersuchen  die  Ausfelgung  vou  Freikart eu  der  I.  Wageneliiss«  auch  für 
die  Oberbeamten  der  Gehaltselassen  bis  rl.  ausnahmsweise  zu- 

zugestehen. ^  ( 

Die  Berechtigung  zur  Benützung  von  Express-,  Courier-  und 
Schnellzügen  auf  Grund  der  Freifahrt*  Ugitimatiouen  wird  in  der 
Regel  niebt  zugestanden,  doch  sollen  bei  allen  Bahnverwalinngen  die 

•)  Anmerkung.  Die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn 
vermag  den  l'nlerbeamteu  keine  höhere  als  die  III  Wageuda-se  zu 
gewähren  und  verzichtet  sohin  in  dieser  Richtimg  such  auf  die  Reci- 
proeität. 


» 
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*i  Aninerknng.  Die  königlich  nnirarisehen  Kr  aar  »>  i  senbahuen. 
sowie  ilie  vom  Staut»  garantieiieii  ungarisi  hen  Pnvathahuen.  und 
zwar  die  Arad-Tcme.vurer  Eisenbahn,  die  k.  prtv  Ku i< lki rc en - U>> rc --■  r 
Eisenbahn,  die  k.  k.  i>nv.  Kasel, aul  bh-rberger  K  •••iibdin,  diu  Erst- 
Utigariscli-i.lalizisehe  Eisenbahn,  die  lugan-clic  Nordosthahn  mid  die 
l'ngaiische  Wcsthahii.  endlich  die  Ducti. m  dw  k.  Ii.  Boginthahn 
vermögen  dieser  Wreiiiharinig  n  ••ht  zii-timinen  und  verzichten  f-biu 
iu  derlei  Fallen  auch  auf  ilie  KenjH ..titat. 

••>  Anmerkung.  Du-  königlich  ungarischen  <i*at«b»lnien, 
>»•*  i*  die  vom  Si.nri;  gm  amiurii.il  uhi: .in >.  h>  ti  Privat  bahnen,  ni.d 

zwar   die   Arad  Te  »v-irer    Ei-euh.ihii.   die   k.    j  i iv .  Filufkirchen- 

Bar.scr  Kisiuiliahn.  die  k.  k.  |.riv  Kasc.haii-1  Mcrbrrger  Eisenbahn, 
die  Erste  I  i  g.ms.  he  lializisehe  Eisenbahn,  die  I leg  11  t-ehe  Nordost- 
biihn  und  die  Cngiin-cl,..-  Westhulin.  eiidl.cb  die  !>»•'<  ti»u  der  k.  k 
H  isiiitbahn  vetinögcii  die-cr  Vi.-ri-iiihnruug.  iu-ow.i*.  si.  si.  Ii  aul'  die 
Dieusth.iren  der  Diuruisten.  der  Diener  und  d.  r  aul  s.v  .uti.isi.-ri.  n 
l'lit'  iljeamt'  ii-.  b.zw.  DR-liei|,»-:.-li  be  liiidik  licu  T.igb'hiier  bezieht. 
•jlei.-UalU  nicht  zuzustimmen  und  verzichten  -  'lau  auch  in  du.-ür 
Kiebtun.g  auf  die  Ketipiocität. 


FreifahrteLegitiimitioneu  »Her  Wagenclansen  zur  Benützung  von 
Express-  lonrier-  und  Schnellzügen,  iusoweit  letztere  »berbaupl  die 
in  Frage  komuiendeu  Wagenchis»-u  fuhren,  gegen  Entrichtung  einer  | 
Zuschlairstaie  berechtigen,  welche  die  Diflcricnz  «wischen  dem 
normalen  PerH.nienztnjsfnliqireW«  nud  dein  Selitis-li/ugsfah'prcise  nieht 
überschreiten  darf. 

Freikarten  für  Dienstreisen  werden  von  allen  Bahnverwaituiigcii 
jedoch  von  vornherein  derart  ausgefertigt,  da»»  sie  ohne  Aufzahlung 
die  Benützung  der  E\pr.-*s-.  Courier-  und  Schnellzüge  zulassen. 

S-  •»• 

Jeder  naeh  den  vorstehenden  Punkteu  eine  Freikarte  dir  sieh 
in  Anbruch  iiehinende  Beamte,  Beamten  Aspirant.  Diuniist  und  Hahn- 
arzt ist  bei  sonstiger  rngiltigkeit  der  Fahilcgitimation  verpdi.  Iitet, 
lieh  mit  einer,  ihm  von  »einer  vorgesetzten  Verwaltung  ausgefertigten 
lind  mit  »einer  Photographie  versehenen  besonderen  I.egitiuiationskarte 
auszuweisen. 

Diese  Eegiiimationskarieu  werden  naeh  dem  F.<rinu!nre  A 
einheitlieh  aufgelegt,  auf  der  ltück«cite  der  Photographie  des  Bannen 
aufgeklebt  und  mit  dem  IWlidruek-tenspe)  der  dieselben  ansterl inenden 
Bahnverwnltung  durclmt  enip.lt. 

55-  -V 

Den  Angehörigen  der  im  $.  1  aufgeführten  It.dieti.(i-Ieli.  und 

/.war 

a)  den  in  Hausgeiueinschatt  lebenden  Frauen. 

hl  den  in  ellerlirher  Pllege  befindlichen  od«r  zwar  anderweitig 

untergebrachten,  aber  uoeh  nieht  erwerbsfähigen  und  von  den 

Eltern  erhaltenen  Kindern, 
.  )  den  den  llamhalt  führenden  Müttern  oder  Schwestern  ksliger 

und  verwitweter  Bedien»! eten*j  nud 
d)  den  mit  den  Bediensteten  oder  deren   Frmi.n  und  Kindern 

rei  senden  Dienst  boten ' "  > 
wird  die  Fahrt  gegen  Entrichtung  der  halben  normalen  (iehulir  für 
die  hetreffe.de  Ziigsgattntig  zagest anden. 

Bei  Benützung:  von  Evpr.  ss  ,  Courier-  und  Schnellzügen  entfallt 
stdiiu  die  Lösung  besonderer  Ziis,  Mutr-blllrt«. 

F'lir  je  zwei  Kinder  einer  Familie  im  Alter  von  Im  l't  Jahren 
wird  die  Fahrt  mit  einer  halben  Fahrkarte  der  hen-lt/teii  \Va«en- 
elaise  bewilli-jt ;  ein  eiezeliie.s  Kind  und  ein  Kind  hei  einer  uni-eradeu 
Auzalil  Kind.  r  einer  Familie  sjenie«!"!  keine  besondere  Ji.".'iln>iiuuiii;. 

I'en  Franen  und  Kindern  steht,  die  lienütziin^  der  den  rei|"  .  - 
tiveli  Bediensteten  zugewiesenen  Wasrenclmsen  zu.  Das  1  iieti>t|..  r>»liale 
bleibt,  insoweit  t»  nieht  weiten  Beauljielitimin^  der  Kind-r  tiikr  au* 
anderen  Uriiiiden  die  Heise  in  einer  höheren  Waurn.  !*»«>•  mit  der 
Familie  d««  Bedieii*tete»  luitma.  hen  wu<<.  im  Allgemeinen  aul  die 
III.  n««e  hesehrunkt 

■5  «■ 

Den  Peinionisten  und  Pmvisionisieii,  »avU-  .bivn  in  Huii»- 
aenieinsehalt  lebenden  Frauen  und  deren  in  elterl:.  I.er  l'ÜeL'e  he- 
hiidliebeii  oder  zwur  ^nderweiliy  unteiueliia.  liten  ab.  r  mub  nielit 


erwerbifüliiuen  und  von  den  Eltern  erhaltenen  Kindern,  ferner  den 
IVimionisi innen  nml  Provisionistiunen  nnd  unter  der  erwähnten  Vor- 
anssctzuiiit  »ueli  deren  Kindern  wird  «leielifalU  die  Fahrt  i?*«en 
Zahlung  der  halh«n  Normaltfebllhr  der  zn  benutzenden  Zugsi-attaB? 
benilli^i'j. 

Die  Ansuclien  der  Pensionisten  nnd  Pr»vi»ir>tii»ten  «ind  «et» 
im  Wege  derjenigen  Baliuverwaltung  einzurrieh.  ii.  dureh  wekbe  dl? 
Pra«ion  au«g.  f  dgt  wird.  Fahrb-gHn»liguuL'»  «■esm-lie  von  PeusionUleti 
Und  Pri<vi*i.nu«ten,  welche  al»  honorierte  Fnnelionftre  wirken  oder 
ein  mit  l.elialt  verbundeiie«  Amt  bekleiden,  sind  von  der  Befdtwortuw 


*■  "■ 

Die  oleiebe  Begiiii«tit.'iini{  einer  ."ei*. igen  Fahrpreiisermfcsigun? 
III,  <  l«sxe  wird  endlieh  noch  den  Arbeitern  und  Tuülöhnern  fiir  ilir. 
eigene  IVrsuii  «ewalirt.  »et'erue  ilie-elhen  eine  njindesteuü  dreijährige 
HienstleiMiin>r  Im  i  der  betreitenden  BaliriverwaJtuug  hinter  sieh  haben. 

Die  verstehenden  Zogest iindnisise  hnden  kerne  Anwendung  mi; 
Fahrti  ii  innerhalb  jener  Wiener  I,o.  aUlieeken.  h)ii«iehtlieli  W  ehher 
narb  den  bisher  zais.  hen  <len  \  «rM  »Bungen  der  :n  Wien  einmündeudei 
Bahnen  getretbuen  »jifei.lbii  Vereinbarungen  den  Babübedienst««. 
»elbst  filr  ilii.'  eigene  Person  die  Fahrt  gegen  Zahlung  de*  lle^i»- 
preines  auf  "iriind  der  hiefitr  eigens  aiifgelegten.  direet  bei  den  Bahn- 
••assen  vorzuweisenden  I.eginuiaiioiisbnehel  bewilligt  ersiheint. 

Den  Bedienstet.-n  seh-her  Baluiverwaltungen,  wekhe  von  den 
vorstehend  erwalmtei,  I.tgitiin»tioiii.bilL-lielu  keinen  (iebraiuh  zu  marken 
in  der  Lage  »ind.  wird  filr  die  gl.  i.  hell  l.oealstre.  kf-u  der  Kegieprei« 
fallweise  bewilligt. 

Hiusielitlieh  der  eveiituelleii  (iewiihrnng  weitergehender  Fahr 
beglllistigungeu  filr  die  B.ilinbedtensteteu  selbst,  sowie  bezüglteli  der 
<iewalirung  von  FalirbefUlisligungen  für  deren  Fainiliewniigehdriueii 
innerhalb  dieser  Wiener  Uealslrerken  bleiben  die  diesfiilligen  Einrel- 
Krklainugeu  der  belh-iligten  Bahuverwaltiingeu  Uiaas*«ebetid-»t. 

S-  ». 

Alle  Fiihrbegilnstigiingen  weiden  nur  über  jeweilige  (.iennehe 
gewahrt,  bei  deren  Ausfertigung  sieh  der  < iesuehsteller  fortan  in  der 
Kegel  der  von  all.  n  o.terreii  Iiisehen  und  ungariselieii  Bahiiverwaltiiugeii 
hieidr  »u 'zulegenden  einheitlieken  Drueksoite  Formulare  B  zu  be- 
dienen hat. 

Dir  (.esii.be  sind  znnuehsr  hitisiehtlieh  der  Richtigkeit  und 
\  ollslaiidigkeit  der  'iesiiihsangaben  von  dem  Dien* tvontaude  des 
lieam-hüteller*  zu  heslaligm  und  uillssen  sodann  voll  der  bem-IDnitii 
Dire.-tiou  selbst  befürwortet  sein. 

Die  Namen  der  zur  Befürwortung  solcher  tiesuche  jeweilig 
ennacht igten  t dierWaiuieii  werden  von  den  Babiiverwaltuiik-en  ein 
ander  geg.  »seil ig.  unter  gleiehzetiiger  Beifügung  der  betreffende 
Faesitnil.  s  mitgetbeilt. 

I!lickvei^iltnni;eii  hezahUer  l'.ilirgebUhren  werden  prinripiell 
nur  in  s.dchen  Aiisiiahnisfallen  geleistet,  in  welchen  die  l'uui  iglid.k^i! 
r.->  lit/<itig  um  die  (lli-reiiik.>iiiiiietig'tii»s»e  Fshrbegnnstignng  eiiiM- 
f. -breiten,  naelige»  iesen  erscheint  und  von  der  dem  betreflende» 
Bedienstelen  vorgesetzten  B.iiuiv.  rwaltuug  seihst  darum  angesucht  wird 

•  |  A  n  in  er  k  u  n  g  Die  königlich  nugarisehen  St»atseisenbalin<3, 
sowie  die  vom  Staate  garautir  rteu  ungarischen  Privat  bahnen,  ntl 
zwar  de  Arad- Teniesv.irer  Iv-cnhulin,  die  k.  priv.  Funlliirch ti- 
H'ireser  Kise  ibahn.  die  k,  k.  piiv.  kasdiau-i"  b  rberger  Eiseiilxlm,  die 
Fi«te  riis-»ri-eli-(..iiizi-ihe  Ki-. u  . %Lti,  die  Fugan-ch ;  Nor.tosib^n 
und  d;e  rugari.ehe  Wcstlmhll.  Vermögen  dieser  Vereiiihaning  nseli! 
znziistiuniieu  und  verziciit.-ii  sohin  in  derlei  Fallen  auch  auf  di-' 
K. .  i|.iu.  Uiir. 

'■■  Anmerkung:  Die  Betriehs-Direetion  der  k.  k  piiv.  K>n- 
'•ahn  Wieii-A'piiiig  hat  mit  K'jVk'icht  daianf.  dass  -,<?  <\,  r  g^.l.o l>'?': 

>[  iellun  \  eriiiil-aruiig  der  Verwaltungen  der  m  Wien  f-iiiiuii de— 

Bahnen  seim-rzi  it  rticksirhtjjcii  ihrer  ganzen  li  ihnstrecke  acL'eireien 
ist  sieh  au-dilb-klicb  beieit.  erklart,  de«  Ii  ihiilo  di,  i,,iet.  n  uuil  d- fr« 
Äugele. :  ig.  II  ui.-r  fallwri.es  AusUch-U  diu  in  d.  m  nl  Ig.'Ulelln  II  Vet"--r 
einkoinmen  stipulierien  Bi  gillist  ignngen  zuzug.  si.ji.cti. 
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Diwes  l'ebereiiiknminen  tritt  bezüglich  der  im  $j.  •»  desselben 
jtiipalierten  Legitimation-karten,  sowie  hinsichtlich  der  allgemeinen 
Anwendung  der  im  !j  !>  vereinbarten  glr-ichftirniigeu  Gcjucliaformularien 
mit  I.  Jänner  lPrdi.  hinsichtlich  aller  übrigen  Bestimmungen  jedoch 
sofort  in  Wirksamkeit. 

Wien,  am  7.  November  1*8*. 

V  c  r  z  v  i  c  Ii  n  i  * 
der  au  dem  Kahrbegünstignngs-Uebci'ciukommeii  Toni  7.  November  lett*8 
bctbriligtcn  österreichischen  nnd  ungarischen  Buhnverwaltungen.  ' 

1.  K.  k.  österreichische  Stoatsbahnen. 

2.  Königlich  ungarische  Staatseisenbubneu. 

H,  Vereinigte  Ander  und  l'sauader  Eisenbahnen. 

4.  Arad-Teroesvilrer  Eisenbahn. 

5.  K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft, 
ft.  K.  k.  priv.  Böhmische  (l'oroineicialbahiien. 

7.  K.  k.  priv.  Böhmische  Nordbahu-GfsellHchÄft. 

H.  K.  k.  priv.  BiibuiisiJie  West  bahn. 

9.  K.  k.  Bosnabahn. 

10.  Budapest-Fünfkirchiier  Eiseubahu. 

11.  A.  priv.  Bnschtehrader  Eiseubnhn. 

12.  K.  priv.  Fünfkircheu-Biirescr  Eisenbahn. 

13.  K.  k.  priv.  Galizische  Carl  Ltid»ig-Bahn. 

14.  K.  k.  priv.  Graz-Kollacher  Eisenbahn. 

15.  K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- N«rdl>ahn 
1«  K.  k.  priv.  Kaschail-Oderbcrger  Eisenbahn. 

I".  K.  k.  piiv.  Lemberg-f'iseiiiowiiz  Jassy  Eisenbahn-Gesellschaft. 

18.  Mährisch  schlesischc  t'entralbal.n. 

I!t.  K.  k.  Mililärbahn  Banjaluka-Doberlin. 

2f».  Mohaci-FCInfkirchner  Eisenbahn. 

21.  K.  k.  priv.  Oesterreichische  Nordwestbahn. 

22.  Priv.  OentMT.-1'tigar.  Staatseiseiibnhji-fieselLschaft  (österreichische 
Linien.) 

2.1.  Priv.   Ocsterr-Ungar.    Staatseisenbahu  -  tiesellsehaft  (ungarische 
Linien.) 

24,  Raab-Oedenbnrg-Ebenfurlher  Kisenbabu. 

2f>.  K.  k.  priv.  Stldbalm-Gesellscbart. 

2«.  K   k.  priv.  Sltdnorddeutsche  Verbindungsbahn. 

27.  Szatnosthal-Bahn. 

28.  Ersie  ij>gari.-ich-Galizis«he  Eisenbahn. 
2!>.  1'ngariscbe  Nordostbahn. 

30.  Ungarische  Westhatui 

Hl.  K.  k.  priv.  Eiseubahn  Wien-Aspang. 

H2.  Er*te  Dunau-Daippfsriiiffluhrt«  •  Gesell*.  Imft. 


C  II  K  0  N  I  K. 

Paul  Ludwig  K.  T.  Reinhardt  |.  Mit  dem  nach  kurzen 
Le-idrn  am  1«.  d.  M.  vcrstorhencneti  Vcrkehrs-Director  der  priv.  IWeir.- 
nngar.  Staaieeiseubaljn-Gesellschiift,  Paul  Ludwin  lt.  v.  Keinliardt, 
int  einer  der  bekanntsten  und  hervorragendsten  Vcrtieter  der  Eisen- 
bahuwelt  an»  nuserer  Mitte  geschieden.  Im  Jahre  IMi  zu  Stiassbur;: 
geboren,  erwarb  er  .sieb  zunächst  an  der  dortigen  l'iiiversitiit  die 
akademische  Würde,  eines  bachelier  den  lettrea  ft  scienrrs,  sodann 
nach  Absolvieruug  der  ecole  eentiale  des  arts  et  mainifacturc*  zu  pari.« 
im  Jahre  1*07  das  Diplom  al*  Civil-Ingenienr.  Noch  in  demselben 
Jahre  trat  er  in  den  Dienst  der  k.  k.  priv.  o'stcrr.  Stiinlsciseubahn- 
(iescllschaft.  Dank  »einer  Torzttglii  hen  Leistungen  in  ran  lirr  Folge 
von  .Stufe  tu  Stufe  bef.ird.  i  t,  wurde  er  im  Jahre  1*77  zum  Verkehrs- 
Direktor  und  anlasslich  <ler  im  Jahre  1*H2  erfolgten  liualiüir-rnnuj  der 
Verwaltung  zum  Mitglieds  und  Stellvertreter  du  Versitzenden  ! 
des  Direetorinms  für  das  österieichteche  Netz  ernannt  Dem  t'lub 
oüterr-  Eisenbahn-Beamten  gelierte  Paul  1(.  v.  Reinhardt  seit  dem 
Jahre  1*7*  an. 

Ine  hervorragende   Wirksamkeit  des  Verstorbenen  ist   «eil  j 
Uber  den  Kreis  der  engeren  Facligenossen  und  die  Grenzen  unseres  i 
Vaterlandes  hinaus  bekannt,    Durchdringender  Verstand,  gediegenes 
Wissen   und   Überreich"  pra'tische  Erfahrung,   eepaart   mit  'ineui  i 
tiimiuer  ermüdeudeu  Pflichteifer.,  waren  die  Grundpfeiler  seiner  erfolg-  | 


reu-htn  Tbätigkeit.  Seinen  l'ntereebenen  war  er  ein  «trenger  aber 
gerechter  Vi>rge»etzter,  der  von  jedem  einzelnen  da»  cleiehe  hingebende 
Pllichtgetühl  forderte,  von  dem  er  selbst  erfüllt  war  So  zahlte 
K.  v.  Reinhardt  als  der  Bedeutendsten  Einer  zu  jener  Zahl  von 
Orgniiisatomi.  denen  jperiell  die  priv.  «sterr.-nugar.  Staat*eii»eu- 
bahn  (iesellsehaft  ihren  wolhegrllndeten  Huf  der  strammen  Admini- 
stration zu  verdanken  hat. 

Die  Thatickeit  K.  v.  Reinhardts  beschränkte  sich  jedoch 
keineswegs  auf  die  eigene  Verwaltung:  vielmehr  war  derselbe  ver- 
möge seiuer  .Stellung  wie  seiner  persönlichen  Eigenschaften  in  allen 
wiehtigereu  Eisenbahnfragen,  insbesondere  commereieller  Natnr,  zu 
oft  entscheidender  Kinrlinsnnhme  berufen.  Wir  erinnern  diesfalls  unr 
an  seine  Mitwirkung  bei  der  1*T1  dup-h  die  niederosterr.  Handels- 
kammer veranstaltete  Emjuete  behafs  Revision  de«  Betriebs-Reglements, 
bei  der  Ausarbeitung  der  Statuten  fllr  da*  Eisenbahn-Schiedsgericht, 
ferner  bei  der  Bearbeitung  der  fllr  alle  iUteir.  Hahnen  gütigen 
eommerciell.-n  Instiuction.  endlich  li-ei  jenem  l'etiereinkomnien,  durch 
welches  nach  langwierigen,  änsserst  schwierigen  Verhandlungen  in 
der  unter  Vorsitz  K.  v.  Reinhardts  am  2H.  nud  Sl.  Kebniar  1SH5 
zn  Berlin  abgehaltenen  von  !><i  in-  nnd  am>l.indim;hen  Verwaltungen 
beschickten  Plenar-L'onfereiiz  iler  anlilsslich  der  (Uneurrenz  der  Wasser- 
wege zwischen  den  dents-hen  und  fisterreiehis.ben  Bahnen  aus- 
gebrochenen  Tarifztviat.  beigelegt,  wurde. 

Kiue  besondere  Aufiuerksaiiikeit  widmete  Direetor  v.  Reinhardt 
seit  jeher  allen  jenen  Einrichtungen,  welche  die  Erfüllung  der  militiiri- 
schen  Aufgabe  der  Eisenbahnen  zum  Gegenstände  haben.  In  besonderer 
Anerkeuuilug  dieses  patriotischen  Wirkens  wurde  der  Verblichene, 
w.-lcher  nebst  anderen  hohen  Anszeichnngen  bereits  im  Jahre  1*7* 
mit  dem  Orden  der  Eisernen  Krone  deeoriert  worJeu  war,  nachdem 
er  im  Jahre  1***  die  üsterr.  Staatsbürgerschaft  erworben  hatte. 
i:oeb  wenige  Wochen  vor  seinem  Tode  durch  Allerhöchste  Gnade 
in  den  Adelsstand  erhüben. 

Der  Tod  hat  Paul  K.  v.  Reinhardt  «einem  *chan~en*reii-heD 
Leben  nnerwartei  und  jith  entrückt:  gleiih  dein  Soldaten  auf  dem 
S  hlachlfelde  starb  er  inmitten  der  Erfüllung  seiner  Pflicht.  Ehre 
seinem  Augedeuken!  Dr.  A.  S. 

Zur  Wiener  Stadtbahn.  Ein  hiesiges  Eacbblatt.  welche«  die 
Wiener  Stadtbahufrage  in  technischer  Beziehung  soweit  als  geklärt 
erachtet,  dass  im  Erustfalle  die  Entscheidung  für  eiu  bestimuites 
Projeet  kaum  einer  erheblichen  Schwierigkeit  begegnen  kilnnte.  brachte 
kürzlich  einen  Vorschlag,  duich  welchen  die  titiaucielle  Seite  der 
Frage  geb'ist  werden  noll.  In  der  bezüglichen  Erläuterung  tiudet  sich 
auch  an  einer  Stelle  die  Bemerkung,  dass  die  »ehr  zweckmässige 
Linie  Praterstern-Donau  Uferbahn  in  keinem  der  bekannten  Stadt- 
Itabnproject-e  vorkomme. 

Dem  gegenüber  wollen  wir  bemerken,  das»  schon  fhi  Jahre  1*78, 
also  vor  Fogerty,  die  Wiener  Verbindiiug«haliu  von  einem  Puter- 
nchiner  erworben  werden  wollte,  behnfi  Einführung  eines  regen 
Personen-  Localverkebres  mit  sehr  billigem  Tarife.  Hiebei  war  auch 
eine  Abzweigung  vom  Pratcrsteru  zur  Donau -Pferbahn  einerseits  und 
eine  scdihe  hinter  dem  Wiener  Südhahuhofe-  tiai'h  dem  Weslbahiihofe 
nndcrsciu  projectiert,  Das  Pioject,  welches  leider  auf  Widerstand 
seitens  dreier  der  sechs  Consorten  stiess,  rührte  vom  Inspector 
A  v.  I.r.br  her  und  gab  immerhin  einen  Anlass  tu  lebhaften 
Verhandlungen  im  Coiisortiuui  der  Wiener  Verbindungsbahn,  infolge 
dessen  auch  ein  theilwciser  Locj«l-Persoueliverkehr  activiert  wurde,  der 
bis  beute  mit  Elfolg  besteht. 

Der  nunmehr  bevorstehende  Erwerb  der  ganzen  Linie  durch 
den  Staat  wird  wohl  bald  zu  einer  Ausnutzung  iin  Sinne  einer  Stadt- 
bahn führen,  und  ist  allerdings  durch  Ausführung  zunächst  der 
Pratersteru-Donaii-Liiiien  fast  der  ganze  King  gebildet,  indem  dann  von 
Nussdorf  bi«  Pe  king  der  Verkehr  in"s  Leihen  treten  kann. 

Landwfrlhsehurtliehe  AiisstellimL'  In  Wien.  Behufs  Durch 
fühning  dieser  gressartiirsteu  Schansielbiiii;  der  risterr  -nngar.  Land- 
wiithschilt  im  Jahre  )*Mi>  haben  «i'h  ausser  dein  tieioral-Cgmin- 
nicht  weniger  als  82  Special-l'omitt's  ronstituirt,  um  die  mannigfachen 
Agemlen  XU  erfüllen,  welche  eine  derartige  Arbeit  erfordert.  Sehr 
wirksam  wird  seitens  der  ungarischen  I.uudwirthe  die  Vorbereitung 
zu  dieser  (  onenrrenz  betrieben  und  rüluig  an  iler  reichlichen  Be- 
schickung ans  allen  l.audestheilcn  der  Monarchie  hiiiircarheiler.  um  ein 
wirklich  übersichtliche*  Bild  des  gegenwärtigen  Standes  der  beimischen 
Landwirtschaft  zu  liefern.  Die  Amneldebogen  behufs  Beschickung 
der  Ausstellung  weiden  für  die  einzelnen  permanenten  Gruppen  schon 
derzeit,  zur  Versendung  gebracht,  die  vom  lieuetal-t  omite  ih  r  Aus- 
stellung Bureau  k.  k.  Lalidwirthscliafts-Gesellsclmtt :  Wien,  I.,  Herren- 
ga.vse  13)  erhältlich  sind.  Besonders  xabliricbe  Anfragen  laufen  aus 
dem  Kreise  der  Maschiiienfabrikanten  ein.  da  die  internationale  Cuti- 
currenz  den  Wettbewerb  anspornt,  so  das.-  wohl  sehr  viele  Neiiheiteu 
auf  diesem  (iebiete  vertreten  sein  dürften.  In  den  laiidwirtlis'  haftliclicn 
Kreisen  wird  dieser,  alle  («biet»  der  Landwirlh««-ha1t  iiiutasaeiiden 
Schanstellnug  da*  lehhalte*(e  Interesse  etitgegengebraehl. 
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Busrbtehrader-K.Uenbarm,  Nach  dem  ans  vorliegenden  Ge- 
schäftsberichte stellen  sich  die  Betriebsergcbnlsse  der  n.  pr.  Boss  Ii- 
tehrader-Eisenbahn  pro  1*88  wie  folgt: 

Unternehmen. 
Einnahmen:  I.it.  A.  Lit.  B. 

Ans  dein  Personen-u.llepRcksverkehr  II.  fl.  TuMW'it! 

,     „  Güterverkehr   tf,5!»H.0V>7-it  I    „  -J,li:iS,M47  (II 

_  verschiedenen  Einnahmen  .....     |Ktf.5H<)'5&    r  l;i-2.1»4oft"ii^ 

daher  Bruttoeinnahmen  fl.  M.tf3.i.;»4'J->*j    fl.  H,x:itf.:w5-t»H>  i 

entfällt  pro   Kilometer  Betrieb»- 

länge     „      15.M>4!»4    „  I4.t«|-tftf 

(gegen  „      J4  H1H  55)    ,  (1H.X10«.;.') 

Ausgaben : 

allgemeine  Verwaltung.   54.511-571,  ,       7H.015  051  , 

Babnanfsieht  nnd  Balinerhaltiing. .  .    34tf.547-tf4'  ,  „  417,464-35 
Verkehrs  und  commereieller  Dien«»  „    3<»tf.H34  ho     .     4»4.567  7tf>/j 
Ziigsf-ordcrungs-  nnd  Werkstätten- 

Dieuat    .    tf44  m  04  tfW.4.«»tf", 

daher  Betriebskosten  fl.  I.OJ4.tfti4  »Mi  fc~t.*»M7K-u6-.i 

entfällt  pro  Kilometer  Betriebs- 

lange     4.ÜHI«:.-     .        4.M5!» -JH 

(gegen  „       4.no»-jhi     .  (4uitfl7) 
Resondere  zu  den  Betriebskonten 

nicht  gehörige  Auslagen   „  2S9  tf5H.60y,  .  tf-jtf.3HI-.tfti/, 

daher  Gcsaramtausgabcu  H7TtfH3.6tfl  tfti"  „  rl.  1 .5Ö3.KI!i'45~ 

Dies*  toi>  den  Biutto-Einnahmen 

in  Abzug   gebracht,  ergeben 

einen  Betriebst!  berschuss 

Ton     ,  l,!t:W.h;'|  JJ)i.i  .  J.3i$.r>4fi-5.llf. 

Hiezu:  Die  Hälfte  des  Betrieba- 

oberaebussea  des  Kohlenwerkeu.  „     166  tf*tf  43' j  „     1«W  tfStf-4:n, 

nnd  die  Ai-tiv-Zinsen   .       J4.837  64  „ 

ergibt  einen  G esain tu t- l'eber- 

sebus*  von  (1.  2.1.10  .»31 -*«    H  8,4«l.82»'»7 

voii  diesem  sind  zu  decken  die 

Prioritäten  -  Zinsen     nnd  die 

PrioritlMen  -  Amortisation*  Quote 

mit  znsammeu   ^  1.035.058  04    .   I  ,agKgw-4;> 

so  dar«  ein  Reingewinn  von.,  fl.  1  .<i»5A73-«a    fl.  I.26u.r>:m'48 
resuhiert.der  zuzüglich  des  lieber- 

trage»  ans  dem  Jahre  IKH7  per  .       70.517-75    .  «0,87  IUI 

in  Samma  also  mit.    H.  1.UMU9I -37  "«.'  l.:i|7.WRi-4l 

der  XXXVI.  Generalversammlung  "  — 

zor  Verfügung  gestellt  wird.  2.513.7H3-7H 
Im  Jahre  Iks?  betrug  der  Rein- 
gewinn  I).  hoo.567-07«,,     fl.  1 ,063.211»  K» 

daher  pro  I*nh  mehr  um   „   W.3f»<U»;t     ,     »«.3 10-65 


L1TK  II  ATTR. 

Handbick  des  prenaslsehen  Elsenbabnrechte*  von  Dr.  Georg 
Eger.  Regierungsrath  und  Justitiar  der  köuigl,  Eisenbubn-Dircction. 
Docent  der  Rechte  an  der  Universität  Breslau.  Preis  des  voll- 
ständigen ersten  Bandes  Mk  13.  .1.  U.  Kerns  Verlag  (Max 
Müller).  Wir  baben  Dicbt  verabsäumt,  unsere  J.cser  gleich  bei  Er- 
scheinen der  ersten  Lieferung  auf  dieses  Werk  als  bedentsame  Be- 
reicherung der  Faclititeratur  gebührend  aufmerksam  zu  machen.  Nach- 
dem nunmehr  mit  der  soeben  ausgegebenen  sechsten  Lieteruug  der 
erste  Band  abgeschlossen  vorliegt  und  eine  genanere  Orientirung  über 
da»  ganze  Werk  ermöglicht  ist,  müssen  wir  unumwunden  anerkennen, 
das«  unsere  hochgespannt™  Erwartungen  nicht  nur  vollauf  gerecht- 
fertigt, sondern  nbertrnffen  wurden-  letzleres  iiiaoiernc,  als  wir  eine 
bei  aller  Gründlichkeit  so  klare  und  priieise  Darstellung  einer  so  um- 
fassenden und  vomplicieitrn  Materie  kaum  fur  erreichbar  gehalten 
haben  Sic  gibt  deutliches  Zeugnis  Ton  der  souveräne!!  Beherrschung 
des  Stoffe*  seitens  des  in  Fachkreisen  schon  längst  rühmlichst  be- 
kannten Amors. 

Der  Zweck  des  in  Rede  stehenden  Werkes  ist  die  systematische 
Darstellung  des  preussisctieu  Ki-enbaliiirechtes,  die  sich  freilich  natnr- 
Kcm*»«  zu  einer  vergleichenden  [.ehre  des  gerammten  deutschen 
KiHeiibahiirechtcs  nniir-Htaltet.  Im  (irnndgedanken  und  in  der  u-eue- 
rellen  Anlage  mit  dein  bereits  im  Jahre  IWiü  erschienenen  gediegenen 
Werke  über  das  österreichische  Eiseubahnreebt  von  Pr.  Tbeodur 
llaberer  libereinstininieiid.  weicht  es  in  der  Durchführung  von  dem 
letzl^enantit' n  Werke  wesentlich  ab.  Wahrend  beispielsweise  dem 
Handhui-he  von  I'r. Theodor  Haherer  die  spei-iell  juristische  Systematik 
mit  der  Kintheilutig  iu  die  drei  Hauptabschnitte  des  Pirminen  *.  Sieben* 
und  (ibligatiniienreclites  zu  (irnnde  gelegt  ist.  geht  Dr.  Etrer  uarh 


natürlichen  Systeme  vor,  indem  er  die  Gliederung 
seine»  Stoffes  dem  fattteheu  Entwicklungsgänge  der  Eisenbahnen  ent- 
nimmt. Demgemäss  behandelt  der  erste  Band  die  mit  der  Entstehung 
der  Bahn  verknüpften  Rechtsverhältnisse  bis  zum  Zeitpunkte  der 
Betriebseroflnung.  wahrend  der  nächste  Band  sodann  die  Recbtsver» 
liitltnisse  des  Eisenbahnbetriebes  auffassen  wird.  Naheren  Einblick  in 
die  Grnppierang  des  Stoffes  mag  die  nachstehende  Anfnbrnng  der  ein- 
zelnen Abschnitte  dea  ersten  Bandes  bieten.  Abschnitt  I  erörtert  als 
allgemeine  Einleitung  Begriff  und  Arten  der  Eisenbahnen.  Begriff  nnd 
Systematik  des  Eiscnbahnrechtea  nnd  endlich  Literatur  und  Quellen 
de*  preusaischen  Eisenbahnreclites:  Abschnitt  II  behandelt  sodann  das 
Verhältnis  der  Bahnen  zur  Staatshoheit ;  Abschnitt  III  die  (Gründung 
der  Staats-  und  Privatbahnen,  insbesondere  das  Toncessionawesen  ; 
Abschnitt  IV  die  Organisation  der  Eisenbabnverwaltuug ;  Abschnitt  V 
den  freiwilligen  und  zwangsweisen  Grunderwerb .  Abschnitt  VI  end- 
lieh den  Eiseubnhnbau.  Alle  aufgeführten  Materien  sind  in  er- 
schöpfender Weise  und  unter  umfassendster  Berücksichtigung  nicht 
nur  der  besteheuden  gesetzlichen  Bestimmungen  und  administrativen 
Vorschriften  sondern  am-h  der  fBchwissenscbafl  liehen  Doctriu  und  der 
Spruchpraxis  aller  einschlägigen  Justiz-  und  Verwaltung«  Instanzen 
durchgeführt.  In  dieser  Richtung  kennzeichnet  sich  da«  vorliegende 
Werk  gatix  be*«uders  als  das  glückliche  Ergebuis  der  leider  *>  sei 
teuen  Vereinigung  zweier  Eigenschaften  seines  Autors,  der  gediejenen 
wis>euschaftlicheji  Bildung  und  einer  reichen  praktischen  Erfahrung. 
Cns  aber,  die  wir.  wie  oben  erwähnt,  uns  bereits  eines  Ähnlichen 
ausgezeichneten  Werkes  über  unser  specielle*  iSsterTeichtM-hea  Eisen- 
balinrecht  zu  erfreuen  haben,  ist  durch  das  Buch  I'r.  Kger's  die 
willkommene  (ielegenheit  geboten,  unsere  Kenntnisse  und  unseren  Blick 
durch  das  vergleichende  .Studium  des  analogen  Werkes  über  das  uns 
in  jeder  Beziehung  so  innig  verwandte  deutsche  Eisenbahnwesen  in 
ebenso  iustrnctiver  wie  anregender  Weis«  zu  erweitern  und  vertiefen. 
Sohiu  sei  Hr.  Eger's  Handbuch  allen  Fachgenossen,  nicht  nur  den 
Juristen,  mit  gutem  Gewissen  aufs  Wannsie  empfohlen'    Dr.  A.  S. 

Nachtrag  za  den  ErlXuternngen  tum  deutschen  Eisenbahn- 
GUtertarlf.  Thell  I.  von  F.  Lehmann,  Regiernngsrath,  Mitglied  der 
knnigl.  Ei*eiihalin  liireetion  tu  Frankfurt  a.  M.  Preis  6'»  Pf.  Verlag 
J.  F.  Bergmann,  Wiesbaden.  In  diesem  Nachtrage  werden  die  ant 
Grund  der  Beschlüsse  der  (ieneral-Conferenz  der  deutschen  Eisen- 
bahnen vom  17.  Dcccmber  1KH8  am  1.  April  d.  J.  eingeführten  Aen- 
dertingeu  des  Theit  I  dea  deutschen  Eisenbahn  Gütertarife*  mit  ein- 
gehenden Erläuterungen  über  die  Bedeutung  und  Tragweite  der 
Äenderungeu  aufgeloht t  Durch  diese  Ergänzung  ist  der  bezeieJinete 
Tarif  wieder  completiert.  weshalb  das  Erscheinen  des  Nachtrage» 
gewiss  allseitig  mit  Freuden  begriisst  werden  wird. 


CLril-NACHHICIITEN. 

l'onatltiilerung  de«  Aussebussratbe«.  Eier  Ausschussratb  hat 
sieb  in  »einer  SiUnng  am  tfO  d,  M.  cijnstitniert.  Es  wurde  der  k.  k. 
Hofrath  Felix  Louis  Ras  ni  einstimmig  zum  Prtlsidenteu  wieder- 
gewählt ;  nachdem  Herr  Ober-lnspector  Wilhelm  T  e  d  e  a  c  o  eine 
Wiederwahl  aus  (•esundbcitsiücksii-hteu  dankend  ablehnte,  wnrden  zn 
Vice-PrlUidente»  Verwaltungsrath  Alfred  v.  Lenz  und  k.  k.  Regie- 
rnngsratli  Dr.  Frauz  Li  harz ik  gewählt,  die  übrigen  Functionäre 
wurden  einstimmig  wiedergewählt. 

Corporatlvc  Malfahrt  nach  llalnbnnr  a.  4.  Donau.  Die  für 

den  ISI.  d.  M.  projecriert  gewesene  Nachmittags-Exeiirslon  des  l'iub 
bsterr.  Eisenbahn  Iteainten  uahin,  vom  arhonaten  Weiter  begünstigt, 
ihren  progruininmässigcn  Verlauf.  Die  aus  weit  über  IHR)  Personen 
hesieheude  Gtsellscliaft  fuhr  in  zwei  Separatzügen  nm  l'l  t  Uhr  vom 
Sl«»tsbahnht«fe  niieb  Lleutsch-Altenbnrg.  wosi-lbst  ein  Concert  unter 
Mitwirkung  der  If  flli.-heii  Musikcapelle  des  k.  k.  Infanterie-Regiments 
Nr.  e4  unter  der  Leitung  ihres  bewahrten  Capelliueisters  Herrn 
Koinzak  stattfand.  Der  (Jesaugsvereili  »sterr.  Eisenbahn 
Beamten  gab  in  liebenswürdiger  Weise  mehrere  prächtige  Lieder- 
Vorträge  zum  besten,  »eiche  die  aufmerksamen  Zuhörer  zu  freue usclirw 
Beifiill  entflammten  und  die  ganze  Gesellschaft  iu  die  richtige 
Stininmng  versetzten. 

Ym  J;,!i  l'hr  setzten  sich  die  beiden  SeparaMügc  iu  Bewegung 
und  brachten  die  Vergnttgiings/.Hgler  um  pracis«  Vi  II  l'hr  nach  Wies 


Für  die  P.  T.  Clubmitglieder  stehen  in  der  <1ubkanzl.-i  unr 
VerlUgung : 

Karten  nnd  Anwelaiingen  fllr  Bäder  zu  ermsssigten  Preisen, 
und  zwar:  V oll-.  Wann  en-  und  Dampfbäder  im  Dlaaa-.  E*zter- 
hary-  und  Margarrthenbade .  Kalt  wasser  Cur  im  tsilerhatybitle. 


Kii-enüiam.  Henuisgab«  uii'J  Verl«  d*is  CluL 


Mir  <!•••  JtH»o!i..B 
ALU USX 


VM-miHM.rtlKJi: 


Uni.:*  von  K  Sflt'.s  i,  t> 
Wien,  V.  Beairk,  StratuMu-M»» 
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>Vtwe  Wien 


Special-Fabrik  filr 

SipalisiroD&s-,  Belenchtongs-  n.  BlechaDsrüstüngrs  Gegenstäntle 

für  Eisenbahnen,  Strassenbahnen  etc.  mit  Motoren-Betrieb 
II.,  Komorgassc  Nr.  5 

lielett :  . 

r.nmnlei»  Ausriistiineen  fllr  Strecken,  ferner  fllr  Raun«  :n  Hr  Station*-.  Bürens-,  Wut«- 
•Ml-  und  Kesiniiiationii  Localitkten.  Wechselsitniabcheiben  mch  eignem  Patente  mit 
emHitlirten  PIAcht-n.  Coupe- Lampen  mit  Randbrenner  nach  eicenem  Patent«.  Semaphoi- 
und  Blocklrsicnal  -  Laternen.  Locumotiv-.  Schluss-  und  Aaaschlag-Lalerne«,  Slalrona-, 
Veranda-  und  Vertikal  Latenten.  Complete  Einrichtungen  für  k.  k.  Fostanitiulanz  Wacen 
nach  Vorschrift.  Alte  t»a\tt*Bsee)  und  «irtaMn  von  Alpaerav  sowie  ennininr. 
It'tteetorr»  bis  tum  Durchmeeaer  Tau  HO  ras.  Laternen  und  Ketlectore  für 
elektische  Beleuchtung.  Luster.  Lampen  and  alle  Gattaa£en  Del'  und  Petioleumbrennex. 
Fahrkarten- Kästen  «tc.  etc. 

NB.  S&mmtliche  in  jüngster  Zelt  neuangelegien  Eisenbahn -Linien,  darunter  die  k.  k.  Galla. 
Traiiaversnlbahn,  ArlliwRbiihn  u  iKilim.-malii  TiAUvrrsalbahn,  «luden  von  mir  ausgeruntet. 


Locomotiv -Fabrik 


Actiengesellschaft 


KRAUS  *vV  Co. 

M  jjHCBBW  und  £I1T£. 
oSocomottvrn 

(ttr 

Han.pt-  Q  SoCMdlrbthnen  von  10— SOTlI-lerdekraft. 

für 

Strafienbahaea  n  Tranway*  v.  15—100  Pfirdekr. 

LOCOMOBILEN 

von  i—  I.'  l'Ierdekraft. 

Dampf- Feuerspritzen 

von  Um  Juni  Liter  Forderung. 
Vorrktke  In  dU  rrnrn  l.rö«Nn 

Prospecte  werden  auf  Verlangen  zugewendet. 
Vertreter  in  Wien  :   Schmitt    &  Hailama,   I.  Peatalowigaaae  6. 


jaooaaookxxxxxxxxxxxxxjoc 


Für  Neu-  und  Reparatur-Bauten. 

I>r.  H   l»areaer's  aatanUnaa  und  prtssttrU«  AatlmsraUon,  giftfrei, 
fe-aernleher  and  aeracklea,  vorsagtia*  b.wikrt  isaaa 

Haaaachwamm  ,  Flnlnli-,  Pili    und  SebinneMaanl 
■■ss  Ckesalaek  pr*parlrte  a>ss 

Preseholzkohlen-Trocken-Briquettes, 

um   Nenbanten,  Station*- Anla<en  ichoell  bewohnbar  tu 
machen,  retp.  deren  Winde  vollkommen  au  ti  a  trookaan. 
Cemunt,  htdr    Kalk,    Dachpappe ,  Wa««ergla«(arbec 
(  Anstriche  etc.  etc. 

E.  Kuhn,  Wien,  X. 


J~     KARPELES  &  HIRSCH  I. 


SPEDITION 

||  WIEN.  STAUT.  ZELINKAI.AS.SE  14.  g 


K.  k. 


Liehtpan^e  -Anstalt 

(aohwevrie  Linien  auf  welaaem  Ornnde) 

JUL.  GAHLERT 

WIEN,   V.    lletiiprertaladorr>r»tr*»Ji«e  Hr.  1* 

empfiehlt  aein  neajrojfraphUchea  antoriaiertaa  LichtpauseTerfahren 
DU  aiafacJut«  und  billigst«  Metied«  au  VarrteUtläfwvi  ™>  FUkna. 


Digitized  by  Google 


Die  St.  Polmer 
Weicheiseneiesserei 


Leopold  ©asser 

Comptolr:  WIEN,  Ottakring.  Fesstgaaee  17 

empfiehlt  ihren  für  mannigfache  Eraenbaanbedarfeartikal  und  die 
reruhiedennten  Induatrisswecke    beateoa    geeigneten  achmied 
and  ichwelasbaren  Elsengnss.  Au.fGhrliehe  Preia-Courante 
Zeichnungen,  Ko.tenObarsehllge  gratis  nnd  franoo. 

-X  OffertaufYorderungen  erbeten.  X&- 

Felix  Blazicek 

WIEN,  V.,  Straussenpnssc  Nr.  17 

empfiehlt  »ich  rar  Lieferung  von  Eteenbahnaua- 
rastungen  u.  iw.:  Fahrkar tenkaaten  nach  allen 
8T8temen,  Caasen.  Casnetlen,  Plomblrxangen,  De- 
ooupiraangen.,  Plotnbengussfonnen,  Oberbau-Werk- 

zeuge.  Mehlkarren,  «ia*rne  Bettatalten,  eiserne  Waaser- 
bottii'he.  Ladebrücken  et«,  etc.  genas  nach  Normale 
ausgeführt. 

Lieferant  der  meisten  österr.-ung.  Elaenb  ahnen. 


H 


lofa^nftUe,  b*<io«m«t<M  not  t»»l- 
:<«■•.•■«  VtrVrtHiltiguagtnlt.il. 

für     He  Ii  n  :  ,    u      (lud      j'. i  .  'i  i]  i  Ii  «,  " i  ■ 


ectoqraphenpapier 

ma^^m ""^te^a^Kebrauoh  a  f  e  r  1 1  g 
fPJJT-  Ohne  jeden  Apparat. 

sie  100  reise  krifrlge  Caples  von  einem  Originale 

Varka.f  |>»r  Matar  und  In  Boll«.  4  1  Malar  durfti 

S  Welaa, 


d».  Central- D*p6i: 
Wien,  I.  Bezirk.  Seilergasee  7. 
rroapeet.  «ad  Muitara'.lla  u.  t'mnnt.  Praba.ollau,  aulbaltard  l  H(,  llect*ar.|»U".- 
•Kptar  und   «lu    PISMaeS«  HM-to«r.|ib«»lluta  ward**   rt<«  Kl.aa.d«»«:  «o 
SS  ai.  ire-r  in  lirier.i.rkan  portofrei  sara«cbi<-Ui  Wledar.erkkaf.r  In  »lle.  ProTliti. 
lUdlan  der  Mos.rrble  (a.uebl. 


Die  Prager  Maschinenban-ActienGcsellschaft 

vnrmftl«  KajHlots  A  Vamp. 

  IN  PRAG  ==  

MascbiuenrabriK ,  Kesselscbmiede  onl  EiseDEiesserei. 

Iiafarl 

Einrichtungen  für  Elaenbahnen, 
ah  WaaaerslatUaea.  Drekaakilkss,  kMet  um««».  »«"  Fataai  Defekt*. 
Kraka*.  Wtlckta  et». 

Dampfmaschinen  für  allo  Zwecke 

mit  Cntll«<laii»rnn».  Vant-Iaiaarrims   •!».,  bl«   ««  dau  «.«.ta.  Uloi»»al«ii»n. 
echaelUnfrado  Spicta!  Daatfauacktatn,  Ulr  »JektrlMb«  Iialanabmn». 

Danipfke>sel  der  Terwliifden-f en  St  steine, 
siahl  I  Eliaafclcek,  lataUW  Oorawall  Diaptk.itcl  mit  »ew-ni'n 

i  «BwrfnT.r-i».  Nfatam  Kar.  wie  »n».  aj*«»nar  a«rae^4eSat  UaaaflieitoSi  BlcItUO- 

hslar  iFalrkilra  '  ■••tal,  Tenbrlak  B.nal.  aarrla  .«abtni'i*  K»»a*i  tika 
An.  Complct«  Btarlcbia.tea      leeaeHkatWiaai  MahimaM«.  Si.an,  Hera-  u 

HOUanwa.  k«.  ilaini"Biaa  ata.,  atwi«  «on.1i».  MucMn»-, Unaa-  ■.  Hl.ckatbn.ln«. 
Kosttaäberackllea  watdea  ktrrltwiUltit  erlhallt 


umpen 

aller  Irlrii, 

für  aiasiiche  nnd  sSeatlleae  Z  ::.Laai- 
urirthicbaft.  Eistet  uad  Industrie. 

,  \w a en. lunj  der  B  " er-Barff-DauD  esnD- 
Ulla        |-,,-.  •  Ii         Ii  n-  Verfalircn 

Inoxydirte  Pumpen  sind 

vor  Rost  geschützt. 


An-sehlies-heu*  gsei 

ill  «V  -t«!t  l«-|e  ll-t"llj 


ifc.lll  I 


ittoi' illrfrr  t'iitii{ien 

i'liUml  rtc.  durch  die 


Commandit-Gesellschafl  lür  Pumpen-  4  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS. 
Wien,  I.-  VVallfi*  U. 

Zu  lifzitilii'n  ilurrh  nllere^p.  Maschinen-.  KueriWB  ipM> 
■•tc  llaihlluiipeu.  I"  liiii-rlieu  u  W.i'^-rleiliiu^-t  j-»rli:ille. 
1 1 im irti'ii 1 1:1  Ii- 1 ' tttcrrtpl iiikt  etr.  Man  verlange  «»Mliuekln.-Ii 

Garverc'  insrrdirto  PumDec. 


»«■••ec»eflcc«.««a«ccea«oeee.eti 

Preisconrants  ne.st  ZaMDD.sbeuiii.Dio.efl 

für  Eisenbahnbeamte 

versenden  gratis  und  franco 

;  Moritz  Tiller  &.  Co.,  k  L  Hoflieferanten 

W  I  •  ■,  TU. 

■tttttj 


Nilftikaierae. 


\ 


CO 
CO 


CD 

J- 

CÜ 

CO 
CO 

Ol 

CD 
CO 


JULIUS  JUHOS&C0^ i 


WIEN'.  II.  Nordbahnstrass«  18, 

lirfrm  prompt  ao«l  ru  d»u  LiLtic»ti*a  PrrUen: 

Gewalzte  Bauträger. 

b«tt»«  tu1aii<llscK«t  FatirCktt  ti*t  h  den  T.vptn  d«t 


ni 


j 


U 


genietete  Träger,  ^anschienen,  | 
„  isselseme  Skalen  nnd  Schlauohe,  H 
Stabclsen.  Fa.onclsen, 
Universal  -  Flaohelaen  ^  J 

Schwere    Bleche   nnd  Felnbleohe, 
schmledeiaerne  Röhren,  Guar,  und 
Blechern  all  Geschirr. 


9 

•a» 

30 
O 


CO 
CS 


tp^al 


Elsenbahn  -  Unternehmungen  empfiehlt  sich 

JOSSF  SCHEBEK 


k  k.  Hof-  nnd  birgerl.  Tapezierer  nnd  Deoeratenr,  i.i  ■  " 

der  a.  k  8taat*b.,  Kaiser  Fsrdinanda-Nordbahn,  SQdbahn,  Letnber;- 
CaemowiU-Jaiiaj-Eiaenbabn  eto. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden.  Victorgasse  Nr.  12 

Reit«  der  e.troltn*!igaM»«  Nr.  i~ . 

Schenken  &  Co. 

WIEN,  I  Zelinkagasse  Nr.  14. 

Flliaks: 

BCDAPR8T.  C.rl.rlac  S.  —  LONDON  E.  C  «t  Mnora.1.  Rlrael. 
FRAG,  Hanw.fpl.ts  tl.  —  MCXCHF-X,  Sn.aan.tr  ID.  -  N'l'KNUKRO.T.falbiihV.'.l. 

BIM.AlT.sT.  Hlrad.  I  ?•  ••  ■  i. 
Afanlnr  dar  frft.lOaujeha.  o.lhthn  uad  dar  liraat  Kaatam-RlaaDbaka  Qaaml- 
Afaaiar  ftr  di.  kfl  [Uyatlaebau  Slutab.biiaa 


R.  SPIES  &  G°- 

ms® 

Margaretherstrasse  63.  V,! 

Buchdruckerei 

Steindruckerei  —  Fotolitografie. 


V\f  Anstalt  ist  wir  pronipteii  und  billigen 

fffitttHief  aller  für  den 

EiscDbatiütiEiarf  erforierliclieii  LftttWtfl 

ManlpulalloDS  -  Tabellen',  Fahrplan  -  Plakate  v*»4 

1   Tarlle.  rabrerdnnngsböoher,  Fahrkarten,  Aotlen  .j  'jK 

.  and  Conpcnboften,  Pläne  für  Eisenbahnbanten.  i-ff^ 

Oraphloons  ew.  etc,  J  £ 

a/^fc'  bertew  cti 

^fti  bd  nffert-Aawhreibougen  uii.fr«  Finna  in  Mit-  Jfjjjj 

"  'tk'. 


■taastbafS,  Harauwah«  aait  Vwlas  il«§  l'lub 
oMorr  aasMi  Heaaten. 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redtction  und  Administration 

,1.. 


ORGAN 


weniea  nach  drn, 
HU  -  C-omilA  i  rstri 
Tarif«  honoriert. 


wählen  nicht 


Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  jeden  Sonnta;,' 


Abonnement  incl.  Postversendung 

in  Oesterreich-Ungarn  t 

Für  <Ui  deutsche  Reich: 

»»■iHil,  Wirk  IS.  M*£aMg  >»  «. 

Im  Übrigen  Au«lande: 

<J.i;,|l»..,  WH»  1Bfl>d|  Fr...  I» 

HS  kr. 


N=  22. 


Wien,  den  2.  Juni  188». 


XII.  Jahnran 


ff. 


Inseraten-Annahine  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien.  V..  Straussengaase  16. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Fsrdinands-Nordbahn. 

Ki n f u h ni ii g  eriiiKseigter  Tour-  nnd  Retonrkarten  and  Arbeiter- 
fahrkarten. 

Ab  1.  Juni  L  J.  gelangen  die  nachstehend  verzeichneten  er- 
aUairigten  Tour-  und  Retonrkarten  io  beidm  Verkehrsrichlungen  zur 


Ausgabe,  nnd  »war  in  der  Relation 

Krakau-Kndswa  

Kziasiikowa-Chrzanow  

Bielitz-Zabrzcg  

„    -Wilkowice  Bystra 

_  -I«odyiruwice 

„  -Saybus<-ti-£abl'K:ie 

„    -firodrietz    .    .  . 


Preise  von  11. 


1 


;-Wilkowice- Bystra 
-Lodygowice    .  . 

Iian-t  Jrmlrietz  

„       •  (iolleschan  ^ 

„  -Teschen  

Tcschen-Roppitz  

.  -Dobrau  

„  -Friedekili.^tek  

Kriedek-MLitek-Dnbrau  

Krasna-Uotzendorf  

„     -By.tritz  a.  Hosteiii     .    .  , 

„  -Honda  

„  -Wien  

Radwanitz-Wewskirclten  

Wall.  Meaeriuch  ltranek    .    .   .  . 

Htrebelitz-Hollescbau  

Kokwitz-Lundenburg  

liczuur.i'i  K"  •■[  :m  

p  -Kremsier  

Wrbfttek-Proiuinit«  

Sk..t*cliaii-L-stroti  

Bielitz-L'stron  

Teachen-Roberthal-lstron  .... 
r>Yiedek-Mistek  l'strou 


II.  ci. 
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1-5K 

Der  Fahrpreis  der  in  der  Strecke  Radwanitz-ulmütz  herein 
bestehenden  Tour-  und  Retonrkarten  III.  (.'lasse  wird  von  Ü.  1—  auf 
90  kr.  herabgesetzt.  Vorbezeicbnete  Tour-  nnd  Retourkarten  berech- 
tigen zur  Benutzung  der  lahrplanmiissigeu  Personenzuge,  eTeutuell 
anf  den  Strecken  der  Hauptbahn  gegeu  uonnale  Aufzahlung  auch  zur 
Benützung  von  F.ilzltgeu.  Die  Giltigkeitadaner  betrügt  in  der  Relation 
Krusna-Wien  fünf  Tage,  in  allen  ülrigeu  Relationen  drei  Tage,  wobei 
Sonn-  nnil  Feiertage  nicht  mitgezählt  werden.  Auf  jede  Tour-  und 
Retonrkarte  werden  25  Kilogramm  Gepäcks  -  Freigewicht  gewahrt. 
Weiter»  gelangen  vom  obigen  Zeitpunkte  ab  in  der  Station  Bit  Iii/, 
nachstehende  besonder*  ennassigte  Arbeiter-Fahrkarten  zur  Aussähe, 
and  «war  Tonr-  uml  Reionrkarten  fltr  die  Strecke  Bielitz-Witkowicc- 
Byatra,  1<>  kr.,  Bielitz-Lodygowire  24  kr.  und  Bielitz-SaybUHeh-Zitb- 
locie  80  kr.  Die  Giltigkeitadauer  beträgt  2  Tage.  Sonn-  und  Feiertage 
nicht  mitgerechnet.  Diese  Fahrkarten  bereclitieeti  zur  Benlttznng  der 
HJ.  Wagenklnsse  >ler  regulären  Personenzüge  Nr.  1315  und  Nr.  1326 
und  werden  am  Schlüsse  der  Arbeitswoche  an  Arbeiter  ausgegeben, 
«ich  mit  einer  vom  Dienstgeber  unterfertigten  Legitimation 
gen.  Die  Fonnularien  für  letztere-  können  seitens  der  Dienst- 
Ton  der  Nordbahn- Verwaltung  gegen  Zahlung  des  Selbst- 


los*»     k.  k.  Hol-  and  uidesbefugte 

Metall-  und  Broncewaaren«  Fabrik, 

Metall-  nnd  Eigeugiesaerei. 
Fabrik:  Ottakring  bei  Wien,  Langegasse  61. 

Krau  aad  itOmU  Fibrik  la  OMternieb-Catptni  »oa  In*,  und  Mb.1- 
b*K>li«M  m  all«.  Halalin.  Utw  Cn.r«ili™«i.  öM-r,.UDd.  w.u.,,  nack 
e^eicittirjo^eD  o4s,r  M '-'l  et!      im  tklVati.  M I **n  (   W h - K**  f«tibf  rj p e  nn *i  d t  «ffifte 

BoecialttAten.  Fafcrlkatia*  tili 
nu    Wafffia.    aaa    okina  U.tall.o, 
Kaauaana  KaM  itjatonn 


Prelsm*d*j|l*- 
«Tita  1173. 

Foruchriusmed. 

Fatiriksmarkr.: 

..Ajtttrru,  Wirt'. 


FrriB-MeJaill«: 
Wita  IS7S. 

VetJJ•J>l^llll■~J. 


Fabr.ksiiiuke: 

,Wiwrr>i,  Wirt" 


Actien-GeNellttcliutt 

fttr 

Wasserleitungen,  Gas-u 
Heizungs-Anlagen. 

Fabrik  t  GaudamJerf,  Baigina  5  u  7.  |  Cantral-Buiraa  1 1-.  Schwaiianb«r|itratw  6. 
Sasse  amt  t rockeiv  Cunrlltr,  Dru  ckrequlalor en,  System  Siisj;  tat  Privat-  anil 
Straaat-nliiuuuuu  uuj  Uaualt-ltuiiK^ii,  Eiparlfnsntlr.  und  Prutungs  Apparala, 
*.:littitfiüww  Liit^itn'n  laiit  c>jttilMiiirlefii  KlachrtainmL'obreniir.r.  Hjrsi ein  Surs 
M«*img  •  Dralmaaran  unil  Gasbrtnntr  je<l*r  Art,  Gaikoca-,  t*th.  und 
Helzapparalt,  Patanl  SadtOtsn  mit  «iMhttetmij,  Bau  von  Sitinkahlan-  und 
0<lgatw«rk*s,  Ktuiichtnnci.»  vou  Wtggtni  H.vm|'f»chifr«o  etc.  mltlelst  Oel 
«aaiMlearr.uin*.  System  Hiuts.h,  cutr.pl  FBUslstlsnan  liiezu,  L.ocht  Bojan 
für  scnKutnaitiimneiii.  GasHilungan  Jeiler  *rt  rur  iilfcntlklie  am)  Privat- 
(Ci-bkn.ti-,  Bs«  vdii  «tkdt  Wasurwtrktn,  Watftranlagan  jeBti<-li.'r  Art  für 
üenieindi'R.  Falirikea  ,Had<iinat»lten.  Wunnhanani  etc  .aammtlichc  «rmaliiras 
und  Apparats  M>  ?u.  ln«l>-*MiHl«-re :  Sokltsar,  Hlltna.  Antohrgamiturfn.  Bad. 
and  Toilstta-ElnrlclUaagi*,  Cloitti  nach  "««M<ta  l'alent.  lalarm  usni 
Spulappa-ata  lur  </U»t>  und  Pjannra,  Lutttisliunfl-,  Waatsrnanusat. 
aampthsizungi.,  Vantnaliona-,  Trecknungsamagan,  «mmbinirt»  HrMuairra' 
•aseV  m<*  Km  !iknrlim,  Pslan|.„Ei|ir«5a  •  Zimmar  Halitlan  «te. 


lJam|itwa 


It 


GANZ  &  C2. 

screi  und  Maschtnenfabriks  -  AeUeo  - 

Budapest  und  LeoberBdorf  bei  Wien,  iosm 

n  n  Haultraasradban,  Kmiaafta,  DraBMhatbi 
i  Kac*Ur>Uni  uni  ua.m  Coaatn»u.au.  eoaa>l*ta>  V 
at»tl.n.Hlnrlchlnnl-.n  aad  Ob.rban -Kat.rlall.a. 

WAGGONS 

rtr  —rwi-  «ad  arhaial.yarkra  BiMaba^aaa  aad  Pf.rd.kakM  lir.k..  ud 
r.>rd.rk..d»,  T.rklara,  a»raaal«k.  aad  SlcaHr.i-krk.ltea  altar  Irl, 
Ukraa,  Trarara.a  oad  OataarMlUa  f4,  R.„.«i.  Wal«a.Hkl.  .11  Hait- 
t'  Baak-  ad  riaekaatllmi.  Gawal.U  aBklaa.»! 


Digitized  by  Google 


Kala,  künirjl  I'rlvllrsian. 


Lichtpaus  -  Anstalt 


H.  RIEHL,  (Itterkeiin's  Nachfolger)  Wien,  Währino,  Jabaaneaa.  35 

amp«ahlMch*nr  V.rrl.l»Ut|aej  »oa  Pliesa  Derb  1br.ro  p«l*otlrl»D  aaf«|rapelMkea 
I  ifhineoavarrakren  (Kbnm  Unlaa  aal  ••unni  Orimdl.  I>.ju  i«  dl.  Zslchnuna 
atrt  PampiPlar  uoll,w.Ddl<,  dl»  Linien  ran  lateii.iv  .«*w»n»r  Taube  «•«■>*««. 


Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Krugerstrasse  18. 

Erzeugnisse:  Steinkohlen,  Cuke,  Roheisen,  Eiaen-Gaeswaaren,  Rühren, 
alle  Sorten  llercantileiscn.  Facoueieen.  Trager.  Schienen  nnd  Eisenbahn- 

klcinmaterial  etc.  Kessel-  und  Dünnbleche  in  Ruschen,  Achat-n. 
Diese  Artikel  werden  nach  Erfordern)*  au*  Schwcisseisen  oder  Flusa- 


i  Prot.  Dr  Saldinsar  anaacliUeiauch  aato 


1k  für 


MEIDINGER-ÖFEN 


Dwek  aasscal.  Fataal*  1»  alias  Staatea  itscbtitit. 
Mit  aiattn  l'roiioa  pilmiui  aal  allem  AuitiUuin 

Niederlagen:  Wien.  I.,  Michaelerplatz  Nr.  5, 

Vndapeat,  London.  Mailand 

Tlionethof.    4t,  Holborn  Viadoct  K.  C.    Corao  Vitt.  Kinmaunwe  «. 


Hcliont  untrerer  Zimmer  asreb  aar  ctaea  Ofen.  — 

wao- oo inj  -  öpen 

von  tsnaprer  Fabrik  SM  Stlkk  an  Kiae.nbahnen  und  fllr  eamuitllche  SamUUzoge 
dai  k.  k.  Militär  Aeiarz  und  dea  souv.  IlaJteeer-Rttlejor.lena  geliefert. 

Wir  warnen  vor  Nacbahmnng  unter  Hin  - 
weit  auf  nebenstehende,  aar  dar  Innen- 
seite der  Ofentattieo  eingegossene 
Schutzmarke. 

Vesta",  "•«■"•^ 


MEIDINGER-OFEN 


•    antal    ii-ntn»n,in«  urin  aalt 

Ha|»|k*-!iHRai9l. 

iterlaachloae  "Krtlbnut.  Ktanbfreia  Rntfr*mum?  vnn  Asr.hn  nnd  SrhUrkc  Beliebig 
lenirtr  Brrnndaiier  bei  fkikefi-uejaru:,  biA'Jliituniiijre  Brenndauer  bei  Steinkohlen- 
^rtterunfE.  Dia  Hantel  können  bphufa  Uriniftuns  vom  Staub  entfernt  werden, 
ohne  den  Ölen  zerlegen  zu  moasrn. 
UdIIab"     murin  i  rn  Ii rmdrr  Kamin  on>r  Ofea  aalt  alcht- 
II B 11  US  ,  barem  ivwr 

Ria  Kamin  oder  Ofen  kann  mr  nnabhsngigeii  Bebr-Uan*  mehrerer  Räum« 

'  r  Hr.i.ii.k..|ii™foonnmg. 


r  huute Brenndauer  beHuk«-.  Stein- odct^Bramikoli 
äahlecnt  heuende  Kamine  werden  recotutrairt. 
CälOrlfereS,  raaekTeraekreat,  für  Ccntralkelaaawea. 
Prospecle  und  Preislisten  gratis  und  franco. 


Für  Eisenbahnen. 


10*7. 


Pitzien,  Girlei,  Tapezierer  -Leiii,  Sätle. 

Erste  österreichische 
JUTE -SPINNEREI  UND  WEHEREI 

WJ.BN.  L  Boairk.  Marla-Thereelen atlaaaa  Mr  aa 


FRANZ  KERN 

Flrmabettand  seit  letSiU 

hydraulische  Kalk-  u.  Portland-Cement  Fabrik 
zu  Kufstein  (Tirol) 

Central-Bui       Wien,  I.  Bezirk,  Schottenbastei  6 

empfiehlt  snr  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  Mets 
gleiehmajaiger  nnd  vorzüglichster  Qualität,  den  Tum  österreichischen 
Ingenieur  und  AroMUktea- Verein  la  Wies  festgesetzten  Normen 
ober  einheitliche  Lieferung  and  Prüfung  Ton  hydrauliaokra 
Kalk  lad  Pertlaad-Ceaent  rollkoiunien  entsprechend. 

Seit  dein  Bestände  meiner  Firma  wurden  diese  Fabrikate  in 
den  grossartigsten  Qaaatitites  bei  den  schwierigsten  Eiaeabaha- 
und  Kanitbaaten  in  Oesterreich  Uagarn  nnd  im  Auslände,  aowie 
bei  den  meisten  MoRtineatalbaatra  und  such  bei  dem  Baae  der 
Wiener  Hocbquell pn  Wasierleitana.  ein QoantumTon  circa  400.000 
Wiaaer  Ceataera  in  Anwendung  gebracht,  ferner  auch  bei  den 
Baue  der  Arlberahabn,  Galulioaen  Traasveraalbahn  und  werden 
gegenwärtig  bei  dem  Baue  Sr.  Majaatät  Hnfbara,  sowie  bei  rielen 
anderen  Elaenaahn-,  Monumental-  nnd  Prlvalbaatea  rerweodet, 
wo  es  sich  darum  handelt,  wirklich  Solides  und  Dauerhaftes  her- 
an. 

Die  loblichen  Material-Depots  werden  erwehr,  bei  Offert- 
reibungeu  meiue  Finna  berücksichtigen  zu  wollen. 


Feuerspritzen,  Pumpen,  Brimiienschöpfer,  Schläuche, 
(«'winde  etc. 

F.  Kernreuter,  Wien 

BernaU,  Hanatstrasse  117, 

lad  FeaerlöscugeritlM-Fibrli. 


■  •na 


sappa 


Die  besten  Maschinenöle 


als :  Oliven-,  RnVMineraMle,  Beleuchtungsöl«,  Petroleum, 


5i 


id  Duubaumwolle,  feinste  Lacke  und  Farben 

S.  KLAUBER 

Wien,  II.  Untere  Donanatraaaa  Nr.  25. 


bim!«  • 
■ 

I 


Draht-Bett-Emsltze-Kürilc  Vob  Carl  Fiedler 

Schloasermriater 

WIEN,  IV.  Waaggaeae  Nr.  1. 
Ktlr  Kiaenbahaverw ajtungen  zur  Kinrii  btunc  von  Wacirt^tr. 
Iiauaem.  Lieferant  der  k.k.  rriv  Nordhabn- Meine  nrn  ver-  , 
beaaertea  .Elait.  H,  '.-.-Kinaataa*  zeichnen  »ich  durch 
naebbrnaunte  bfaL<uderr  Ymthi-iN-  aoz:  t,  Wideratnnda- 
-bhii:keit  Kr^rn  rngrziefer.  II.  Oroastrs  iianftbaltakeit. 
ni^chnrUrTe  und  leicbteif  Heinl^unK.  IV,  t'nterlieseii 
ki-iser  Krparatnr  V  lijc  b.«,.iid<r«  Bitlxikeit. 

ralla  und  Ii 


«uttr 


i  prompt 


linenbau-Actien-Gesellschafl  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 


liefert 


iaschinen  nnd  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 


l*J)  Vertreter:  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  I.  Hobenataufeng.  5;  in  Peat:  Herr  Carl  Müller.  VIII.  Nener  Markt 


Apparat«  für  eentrale  Signal-  und  Waichenatellung 

Schnabel  A  Henning  und  Kohl  fürst, 
uompietes    w agseraUtiona  -  Einrichtungen. 
Pumpen  otc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampr-  u.  hydrauliachem  Be- 
trieb, Locomotir-Hebeb&cke,  hydrauliecho  Wn-rgon- Hubwerke, 
fasgon-  und  Locoinotiv-Drelisrheiben,  Srliiebebühnen  für 
llandboirieb  aowie  für  mechanischen  u.  elektrischen  Antrieb. 


Hydraulische  Nietanlagen.  Transportable  nnd  feststehende 

Nielmaechinon  für  Kessel-  und  Trtgernietungen. 
Werkzeugmaschinen  (Cr  Roparatur-Werkatitlen. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grosse  u.  Conatraetion. 
üchnellgeheade  Dampfmaaehinea  speciell  iura  Betriebe  von 
Dynamo«. 

liaHkraftmaschinen,  Pstent  Hern,  mit  nlektrlaeher  Zündung. 
Elektrische  Kelenchtnngs-Wagea  für  Bahnarbeiten  beiNaehi. 

19. 
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Wien,  den  2.  Juni  1889. 


XII.  Jahrgang. 


Tiber  Verstaatlichung  von  Eisenbahnen. 

(Vortrag  d«a  Herrn  Dr.  Josef  Kaizl,  Professur»  an  der  k,  k.  bülitii. 
Universität  in  Prag ,  gehalten  in  der  XVI.  Chib  Versammlung  au> 
26.  Februar  1889.) 
(Schill««.) 

Der  wesentliche  Inhalt  der  durch  das  besagte  Gesetz 
genehmigten  Ordnung  ist  folgender: 

Der  Staat  eoncessionieit  den  Gesellschaften  eine  Reihe 
neuzuerbauender  Linien  (ca.  14.G00km),  überträft  ihnen 
unentgeltlich  den  Betrieb  der  seit  1879  von  staat.swegen 
erbauten  Bahnen  (ca.  3700  km)  und  genehmigt  die  Ver- 
schmelzung einer  Reihe  kleinerer  l/ntemehmungen  mit 
den  grossen  Uoinpagnien.  Die  Coneessionen  dauern  int 
Durchschnitte  bis  195t».  Die  neuen  Linien  erbauten  die 
Gesellschaften  auf  Rechnung  des  Staate»,  indem  dieser 
"Via,  die  Gesellschaften  nur  '-','„  der  Baukosten  zu  tragen 
liaben;  diese  Kosten  werden  von  der  Gesellschaft  vor- 
gestreckt und  hat  sie  der  Staat  in  74  Jahren  zu  amor- 
tisieren ;  doch  stellt  der  Staat  die  den  Gesellschaften  bis- 
her geleisteten  Garantievorschüsse  (im  ganzen  ca.  550  Mill. 
Kranes  bei  vier  Gesellschaften)  auf  Rechnung  dieser  Bau- 
schuld.  Das  alte  und  neue  Netz  wird  vereinigt:  die  Er- 
tragsgarantie verbleibt,  jedoch  nimmt  der  Staat  an  den 
Reinerträgnissen,  sobald  sie  bestimmte  Höhen  fil>crsteigen, 
theil.  Das  Recht  der  Einlösung  wird  dem  Staate  vorbe- 
halten und  die  Bedingungen  derselben  in  einer  für  den 
Staat  sehr  onerosen  M  eise  alsbald  festgesetzt.  Dies  ist  die 
dermalen  giltige  Ordnung  der  Dinge,  welche  wohl  in 
Frankreich  für  lange  Zeiten  die  Herrschaft  der  privaten 
Unternehmung  sichert.  Von  den  im  Jahre  188fi  bestan- 
denen 30.495  km  Chemins  de  fer  d'iutcret  g£neral  waren 
2230  km  im  Staatsbetriebe,  die  übrigen  mehr  als  28.00«"»  km 
in  Händen  der  privaten  Gesellschaften. 

Ks  sei  mir  erlaubt,  von  Frankreich  weit  weg  nach 
Osten  mich  zu  weuden  und  ein  Bild  der  weniger  bekannten 
Eisenbahn  Verhältnisse  Russlauds  iu  flüchtigem  Umrisse 
zu  entwerfen;  das  Material  hiezu  entlehne  ich  zwei  russi- 
schen Werken.4),  welche  die  Geschichte  der  russischen 

*)  J.  8.  IM  jach,  Wlyanie  scheleanych  dorog  na  ckonomitachej- 
koje  »ostojanie  Bossi.  (Der  Einnuss  der  Eisenbahnen  auf  die  wirt- 
schaftliche Lage  Hnsidand».)  St.  Petersburg,  5  Hde.  in  4".  1S78;  Tcrgl. 
Baud  I.  —  P.JGeorgieTskij,  Fiuansowija  otoo*<.liejiija  goandarstw» 
o  twhaatjiych  »chelesoodoroschuyeh  ©b»<  htsehestw  w  Romii  i  vr  sapad- 
noevropejskich  gosudarstwach.  (Die  finanziellen  Beziehungen  de* 
Staates  und  der  Privateiaenbahngettlfochaiien  in  Biusland  and  den 
Staaten.)  St.  Peterabnrg  1887. 


Eisenbahnen  und  die  finanziellen  Beziehungen  des  Staates 
zu  den  PrivateisenbahieUnternehmungen  in  erschöpfender 
Weise  darstellen. 

Die  erste  Bahn  Russlauds  wurde  im  Jahre  1836 
concessioniert .  es  war  dies  die  Linie  von  Petersburg  nach 
Oarskoje  Selo  und  Pawlowsk,  welche  an  eine  Privatgesell- 
schaft vergeben  wurde:  lange  lange  Jahre  hindurch 
krankte  das  Unternehmen  und  borgte  einigemal  vom 
Staate  Geld. 

Im  Jahre  1838  wollte  mau  die  zweite  russische 
Bahn  —  es  illustriert  die  damalige  politische  Lage 
Europas.  da«s  es  die  Linie  Warschan-Wien  war  — 
zum  Ausbau  bringen :  man  genehmigt«'  das  Statut  einer 
Actiengesellsehaft,  versprach  die  Garantie  eines  4"  „igen 
Reiuerträgnisses,  allein  es  gelang  nicht,  die  Actien  unter- 
zubringen und  so  entschloss  sich  denn  im  Jahre  1843  der 
Staat,  die  Bahn  selbst  zu  bau«'n.  und  als  sie  vollendet 
war  (1848),  führte  er  in  den  Jahren  1848—1857  den 
Betiieb  mit  immer  grosseren  Verlusten,  so  dass  sich  die 
Regierung  im  Jahre  1857  bemüssigt  .sah,  die  Balm  zu 
verkaufen,  wenn  es  erlaubt  ist,  in  Anbetracht  des  Um- 
stände», ilass  der  Staat  einen  grossen  Theil  der  Actien 
für  sich  nahm,  diesen  Ausdruck  zu  gebrauchen. 

Ks  ist  interessant,  an  den  nachstehenden  Zahlen, 
w«'lch«'  dem  letzten  Jahre  des  Staatsbetriebes  und  dem 
ersten  Jahre  des  Privatbetriebes  dieser  Bahn  entnommen 
sind,  die  Wirthschaft  der  damaligen  russischen  Staats- 
eisenbahnverwaltung zu  illustrieren. 

Es  betrug:  1856  1858 

Die  Brutto-Einnahme  .  .  .  902.779  R.  1,020.105  R. 
Die  Brutto-Ausgabe .  .  .  .  727.231  ,.  509.307  „ 
Der  Reinertrag  .  175.548  R.  510.798  R. 
In  Anbetracht  des  Unistandes,  dass  die  Kostspielig- 
keit des  Haues  und  die  schlechten  Ergebnisse  des  Eisen- 
bahnbetriebe« das  private  Capital  nicht  anzulocken  ver- 
mochten, wurde  im  Jahre  1842  beschlossen,  selbst  die 
Nikolaj-ltahn  (Nikolajewskaja  Doroga,  St.  Petersburg-Mos- 
kau) auf  Staatskosten  zu  erbauen.  Auch  diese  Linie  er- 
wies sich  nicht  rentabel.  Zufolge  einer  A.  h.  Erschliessung 
sollte  1851  auch  die  Linie  Warschau  -  St.  Petersburg  in 
derselben  Weise  erbaut  werden:  es  traten  jedoch  in  den 
Kriegsjahren  derartige  Unordnungen  in  der  Finanz  Wirt- 
schaft an  den  Tag,  dass  die  Regierung  selbst  die  Un- 
möglichkeit der  staatlichen  Initiative  im  Eisenbahnbau 
uiusstc  und  von  dem  Vorhaben  abliess.  Man 
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versuchte  nun  mit  allen  Mitteln  das  private  Capital  heran- 
zuziehen. So  wurde  denn  ira  Jahre  1854  die  grosse  Com- 
pagnie,  genannt  Glavnoje  obschlschestwn  (Hauptgesellschaft) 
mit  dem  Pariser  *  redit  mobilier  ( Perehe  i  an  der  Spitze 
gegründet,  welche  die  Linien  St.  Petersburg-Warschau, 
Moskau-Nischuij-Nowgorod.  Moskau-Feodosia  und  Orel- 
Liebau  herzustellen  liatte :  iler  Gesellschaft  winde  eine 
5" '„ige  Garantie  und  eine  Art  Vorrecht  bei  Concessionie- 
rung  anderer  Linien  gewahrt. 

Das  Capital,  welches  zu  einem  irrossen  Theile  vom 
Auslände  kam  und  kommen  sollte,  reichte  jedoch  schon  im 
zweiten  Jahre  nicht  aus  und  damit  beginnen  «iie  endlosen 
Nöthen  der  Gesellschaft,  und  die  weitreichenden  Unter- 
stützungen der  Staat sverwnltung.  Ungeachtet  dieser  schlech- 
ten Ki  folge  nahm  die  private  Bauthätigkeit  dennoch  ihren 
Fortgang:  allenthalben  wurden  Krtragsgaramien  von  4, 
'»—«"„  und  Darlehen  zugestanden  und  auch  anderweitige 
Vortheile  gewährt,  Und  wo  eine  Privntnnternehmung  trotz 
alledem  nicht  aufzutreiben  war.  baute  der  Staat  selbst. 
Trotzdem  beginnt  erst  im  Jahre  l8f>5  recht  eigentlich  die 
grossartige  Belastung  des  Staatsschatzes  zn  Gunsten  der 
privaten  Unternehmer  und  zwar  dadurch,  dass  der  Sftiat 
in  ausgedehntestem  Maasse  Actien  nml  Prioritäten  über- 
nimmt und  so  den  Privaten  das  Geld  zum  Haue  und  Bc- 
triebe  hergiebt,  das  Kisico  jedoch  fast  allein  auf  sich  helässt. 

Kin  interessantes  Beispiel  dieser  Art  staatlicher 
Betheiligung  und  Unterstützung  bietet  die  Kursk-Kiewer 
Bahn:  das  Aulagecapital  bestand  aus  15  Mill.  Pfd.  St. 
Actienbetrag  und  3  Mill.  Pfd  St.  Prioritäten:  davon  be- 
hielt der  Staat  1-125  Mill.  Pfd  St.  an  Actien  und  3  Mill. 
Pfd.St.  an  Prioritäten  < 186U).  Wer  erinnert  sich  da  nicht 
an  eine  österreichische  Bahn,  welche  im  Jahre  1H7K  ein 
Actiencapital  von  rt.  a.ßio.ooo  und  Prioritäten  für 
11.  7.1122.000  hatte,  von  welchen  Stimmen  der  Staat 
n\  2,500.000  an  Actien  und  tl.  7.022.000  an  Prioritäten 
an  sich  gebracht  hatte. 

Als  es  sich  im  Jahre  18*17  um  die  Finanzierung  der 
Orlow-Witebsker  Bahn  handelte,  sagte  es  das  Bankhaus 
Bering  rund  heraus,  dass  das  Privatcapital  deshalb  so 
zurückhaltend  sei.  weil  mau  fürchte,  die  Finanzvet  waltung 
werde  nicht  in  der  Lage  sein,  den  mit  der  Krtragsgarantie 
übernommenen  Verpflichtungen  nachzukommen :  schliess- 
lich gelang  es,  den  Bau  zu  sichern,  weil  man  sich  ent- 
schlossen hatte,  die  Prioritätellgarantie  von  dem  Tage  der 
Kmission  und  nicht  erst  von  dein  Tage  der  Betriebs- 
erötmung  zu  zahlen  und  weil  mittlerweile  in  Oesterreich 
die  ( 'oiijionbesteuerung  beschlossen  worden  war. 

So  wurde  die  finanzielle  Belastung  des  Staates 
immer  härter:  die  Finanzen  selbst  standen  schlecht:  das 
Jahr  1KI17  schloss  mit  einem  DehVit  und  ein  ähnliches 
stand  für  1SHH  in  Aussicht;  es  fehlten  selbst  die  Mittel 
zum  Ausbaue  der  bereits  begonneii'-ii  Staatslinien.  In 
dieser  Bedrängnis  entschloss  man  sicli  zum  Verkaufe  der 
Nikolaj-Balm;  es  übernahm  sie  nach  langwierigen  Ver- 
handlungen das  Glawuoje  obsch!  seilest  wo  unter  Bedin- 


gungen, welche  für  die  Staatsfinanzen  nichtsweniger  denn 
vortheilhaft  waren. 

Wie  dies  anderwärts  geschehen,  kam  man  auch  in 
Kussland  erst  spät  (18tHD.  nachdem  schon  3700  Werst 
in  Betrieb  standen,  auf  die  Idee,  einen  Plan  des  Kisen- 
bahnnetzes  festzustellen.  Im  Jahre  1808  wurde  einet'on- 
cessionsordnnng  erlassen,  in  welcher  das  Offertverialiren 
bei  Vergebung  von  Eisenbahnconcessionen  eingeführt  wurde, 
und  es  ist  gelungen  auf  diese  Weise  die  Herstellungskosten 
pro  Werst  herabzumindern. 

Inzwischen  geht  die  weitere  Gewährung  von  Garantien 
für  Actien  und  Prioritäten  fort;  die  Kestiltate  sind  immer 
schlecht.  Man  versucht  es  mit  den  billigeren  schmalspurigen 
Bahnen. aber  der  Krfolg  bleibt  aus ;  man  ändert  die  ( 'oneessions- 
ordnung.  man  versucht  es  mit  der  Gewährung  kurzfristiger 
Garantien,  um  die  privaten  Unternehmungen  zu  grösserer 
Oekonomie  zwingen,  aber  all  dies  wird  alsbald  wieder  anl- 
j  gegeben :  die  Ergebnisse  des  Betriebs  sind  unentwegt  äusserst 
:  ungünstig  und  immerfort  untss  der  Staat  neue  Lasten  aul 
sich  nehmen. 

Im  Jahre  188o  beginnt  endlich  ein  Umschwung. 
|  Doch  ehe  ich  erzählen  werde,  wie  er  sich  kundgiebt.  sei 
j  es  mir  gestattet,  mit  einigen  Zittern  die  Zustände  der 
!  russischen    Eisenbahnen   und   die   Inanspinchnahme  der 
!  Staatslinanzen  zn  beL-uchtcn.  Zu  Beginn  des  Jahres  1885 
bestanden  in  Kussland  20,744  Weist  Privat  bahnen,  da- 
neben 2295  Werst  Staatsbahnen:  ich  liemerke  vorgreifend, 
dass  es  das  Werk  der  letzten  Zeit  gewesen  ist,  dass  die 
Staatsbahnen  auf  diese  Ziffer  gebracht  wurden.  Das  ganze 
in  den  Privateisenbahnen  Bussiands  angelegte  Capital  1m>- 
tmg  nach    einer   Berechnung  Georgjewsk.v's  im  Jahre 
18>.5  -2351  Mill.  Kübel,  davon  die  Privaten  1088  Mill..  die 
Staat scassa  1203  Mill.  Rubel  beigestellt  hatten.  Von  dem 
ganzen  investierten  Capital  sind  garantiert  9<>-3  " ,„,  d.  i. 
2133  Mill.  Hubel  und  zwar  zumeist  mit  mehr  als  5"  „. 
nur  i»'7"  „  dieser  Summe  (Actien  und  Obligatien)  besitzen 
keine  Garantie.  Die  Kosten,  welche  dem  Staate  durch 
Unterstützungen  der  Eisenbahnen  erwachsen,  berechnen 
sich  in  nachfolgender  Weise: 

Die  Obligationen  und  die  garantierten  Actien  erfor- 
dern alljährlich  die  Summe  von  .    .    .  5*5  0  Mill.  Kabel 
die  Verzinsung  der  Darleheiischulden       7  4  r 
die  Verzinsung  der  tiarantievorschüsse 
und   der  dem   Staate    nicht  gezahlteu 
Prioiität.nzinsen  262  ,. 

sonach  im  Hunzen  1-.'!I  2  Mill.  Rubel 

Dieser  Betrag  ist  erforderlich,  nur  um  den  Sehuldensland 
auf  der  bisherigen  Höhe  zu  erhalten:  von  Tilgung  der 
Schulden,  von  Cewähnmg  einer  Dividende  an  die  nicht- 
garantierten  Actien.  von  Bildung  irgendwelcher  Reserve- 
fonds, von  Zahlung  einer  die  (Garantie  überscln-eitendeti 
Hividende  wäre  dabei  noch  gar  keine  Kede  (vgl.  tlem- 
gjewskij  S.  (Ii:  und  dabei  bleibt  noch  eine  unverzinsliche 
(inthalmng   des  Staates  pro  251  Mill.  Rubel  unbeachtet. 
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Und  wie  viel  beträgt  das  Reinerträgnis,  welches 
diesem  Erfordernis  (1885)  gegenübergestellt  werden  kann  ? 
Im  Jahre  1885  nicht  mehr  als    .    .    .  84  3  Hill.  Rubel 
so  dass  sich  ein  Ausfall  von   ....  44  9  Mill.  Rubel 
welche  der  Staat  zu  zahlen  hat,  ergiebt.  Structur  und 
Charakter  der  Privatunteruehmungen  wird  grell  beleuchtet 
durch  das  Verhältnis  des  eigenen  (Actien-)Capitals  zu  dem 
erborgten  (Prioritäten-)Capitale:  bei  10  Bahnen  beträgt  das 
Prioritätencapital      bei  6  Hahnen  mehr  als  V.vbei  3  Bahnen 
% — 6  j  ün&  ,,ei  3  Eisenbahnunternehmungen  ist  das  Obli- 
gationscnpital  7-3-,  8  2-  bis  10  9mal  grösser  als  das  ganze 
Actieucapital,  d.  i.  es  betragt  in  Procent  des  letzteren  730"/t„ 
82o'7„  und  1090'1,,.  rEs  ist  kaum  notwendig",  sagt  der 
ebenberufene  Schriftsteller,  „zu  sagen,  das»  ein  derartiges 
Gefüge  des  (  apitals  einer  Actiengesellschaft,  bei  welchem 
erst  auf  12  verausgabte  Rubel  1  Rubel  auf  die  Gesell- 
schaft entfallt,  wogegen  die  übrigen  1 1  von  dritten  Per- 
sonen geborgt  sind,  nicht  als  normal  angesehen  werden 
kann".  Und  er  resümiert  nach  einer  genauen  Prüfung  der 
individuellen  Verhältnisse  bei  den  einzelnen  Bahnen,  in- 
dem er  sagt:  „Die  grosse  Mehrzahl  der  „Privat" bahnen 
mitss    für   insolvent  erklärt    werden,    weil    sie  nicht 
allein  nicht  in  der  Lage  sind,  bis  zum  Abiaul  der 
Coupondauer,  d.  i.  bis  zum  Ende  ihres  Daseins  die  ihnen 
gewährten  und  auf  keine  Weise  gesicherten  Darlehen  sammt 
der  angewachsenen  Zinsen  zu  tilgen,  sondern  weil  sie  in 
der  überwiegenden  Mehrzahl  der  Fälle  nicht  im  Stande 
sind,  auch  nur  den  bereits  jetzt  so  hoch  angeschwollenen 
Schuldenstand  auf  dem  gegebenen  Niveau  zu  erhalten, 
d.  h.   die  Fortexistenz  dieser  „ Privat Ueisenhahn-Gesell- 
sehaft  nur  auf  Kosten  weiterer  unersetzlicher  Opfer  an 
Staatsgeldern  möglich  ist.  (S.  310). 

So,  meine  Herren,  stehen  die  Verhältnisse  in  Russ- 
land und  diese  Wirtschaft  macht  es  vollauf  erklärlich, 
dass  ein  entschiedener  Umschwung  der  öffentlichen 
Meinung  über  die  Stellung  des  Staates  zu  den  Eisenbahn- 
nntemehmungen  platzgreift,  ein  Umschwung,  welcher 
selbstredend  nur  ein  energisches  Eingreifen  der  Staats- 
gewalt befürworten  kann.  Mit  der  Darstellung  der  Lebens- 
ätissertiiigen  und  der  Erfolg«1  dieser  ebenso  unvermeid- 
lichen als  unabweisbaren  Strömling  sei  es  mir  gestattet, 
die  früher  abgebrochene  Schilderung  wieder  aufzunehmen 
und  zugleich  die  Excursion  nach  Rnssland  zu  schliesseii. 

Die  bisher  seitens  der  Regierung  ergriffenen  Maass- 
nahmen  sind  doppelter  Art;  zunächst  allgemeine,  welche 
die  Stärkung  des  staatlichen  Einflusses  auf  die  Privat- 
nnternehmungen  überhaupt  bedeuten  und  sodann  besondere, 
welche  einzelne  Bahnen  betreffen. 

Von  den  allgemeinen  will  ich  hervorheben,  dass  im 
.fahre  1 886  der  Staat  sich  das  Recht  vorbehalten  hat,  die 
Tarife  des  Auslandverkehres  festzustellen  und  im  Jahre 
1887  die  Tarife  überhaupt  der  Ingerenz  seiner  Organe 
unterstellte.  I"  demselben  Jahre  wurden  die  Eisenbahnen, 
welche  irgend  eine  Unterstützung  seitens  des  Staates  ge- 
messen,  verpflichtet,  die  Voranschläge  für  das  kommende 


Jahr  dem  Minister  der  Verkehrswege  zur  Prüfung  und 
Genehmigung  vorzulegen.  Es  wurden  des  weiteren  Coni- 
missionen  eingesetzt  zur  Ausarbeitung  einheitlicher  Vor- 
schriften betreffend  die  Verfassung  der  Voranschläge  und 
Schlussrechnungeu  eine  zweite  zur  Prüfung  der  Jahres- 
rechnungen, eine  dritte  zur  Ausarbeitung  eines  Planes  für 
die  Uebernahme  insolventer  Privatbahnen  in  den  Staats- 
betrieb. 

Unter  den  speciellen  Maassnahmen  nehmen  die  durch- 
geführten Einlösungen  die  erste  Stelle  ein. 

So  wurde  1882  die  Charkow -Nikolajewsker  Bahn 
vom  Staate  übernommen :  die  finanzielle  Lage,  in  welcher 
diese  Unternehmung  sich  befand,  ist  zu  charakteristisch, 
als  dass  ich  nicht  wenigstens  einige  Daten  erwähnen 
sollte.  Es  betrugen  die  Betriebskosten  in  Procenten  des 
Bruttoertrages  ln79  !»U2%,  im  Jahre  1880  110-2%, 

1881  88-7  %  und  1882  391  Ganz  ähnlich  war  die 
Situation  der  Tambow-Saratower  Balm,  welche  ebenfalls 
im  Jahre  1882  eingelöst  wurde.  Die  Betriebsausgaben 
betrugen  in  Procenten  der  Betriebseinnahmen  im  Jahre 
187«)  D'J-G".,,,  im  Jahre  1880  122  2  0  0.   1881  114  9  und 

1882  103-4  %. 

Die  dritte  Bahn,  welche  eingelöst  wurde,  war  im 
Jahre  1884  die  Muromer,  die  vierte  die  Pntilower  (1885) 
und  sodann  1887  die  ganz  isolierte  Uralbahn. 

Alle  diese  Einlösungen  wurden  unter  Bedingungen 
vorgenommen,  welche  für  die  Privatunternehmungen  über 
alle  Maassen  vorteilhaft  waren;  alle  Einlösungen  be- 
schränkten sich  bisher  auf  insolvente  Bahnen  und  alle 
ergeben  nicht  ein  zusammenhängendes  Netz  von  Staats- 
eisenbahnen, sondern  umfassen  zerstreut  liegende  Linien. 

Es  ist  von  hohem  Interesse  zu  hören,  in  welcher 
Weise  Herr  Georgjewskij  über  das  Vorgehen  des 
Staates  sich  äussert  -  zugleich  ein  Beleg  dafür, 
dass  in  Russland  ungeachtet  der  verrufenen  Censur 
die  Maassnahmen  der  Regierung  rückhaltlos  kritisirt 
werden.  „Alle  Steuerzahler",  heisst  es  auf  S.  31!>,  „müssen 
ihr  Scherfieiti  zu  Gunsten  des  Grosscapitals  beitragen. 
Uns  scheint  es,  dass  bei  derartigen  Dingen,  wie  Ein- 
lösungen verschuldeter  Bahnen,  es  nicht  angeht,  darauf 
zu  verweisen,  dass  die  l'ntemehmer  es  nicht  verschuldet 
haben  oder  nicht  voraussehen  konnten  u.  s.  f.  und  es  daher 
gerecht  sei,  ihnen  dies  und  jenes  zu  gewähren:  man  muss 
doch  auch  fragen,  ob  die  Steuerzahler  des  Staates  etwas 
verschuldet  haben,  und  ob  es  ihnen  gegenüber  gerecht  ist, 
ihnen  neue  Lasten  aufzubürden.  Wer  empfindet  mehr  deu 
Verlust  oder  die  Last  ?  Wäre  die  Unternehmung  gelungen, 
so  hätten  es  die,  Unternehmer  gewiss  nicht  zugelassen, 
dass  mau  ihnen  ihren  Gewinn  nähme  und  den  Steuerzahler 
überweise ;  warum  sollen  nun  diese  letzteren  zahlen,  wenn 
die  Unternehmung  misslungen  ist?  Wir  lassen  die  Mög- 
lichkeit verdeckter  Missbräuche  seitens  der  Gesellschaft 
ganz  bei  Seite  und  erlauben  uns  dennoch  zu  glauben,  dass 
bei  den  bisher  durchgeführten  Einlösungen  der  Standpunkt 
der  Gerechtigkeit  —  nicht  mit  Bezug  auf  die  Privat- 
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Gesellschaften  —  sondern  in  Bezug  auf  die  Steuerzahler  I 
des  Reiches  bisher  nicht  jene  Rolle  gespielt  hat,  anf  die 
er.  nach  unserem  ßedünken  den  vollsten  Anspruch  hat". 

Die  Entwicklung  und  die  Verhältnisse  in  Russland, 
sie  mögen  auf  den  ersten  Blick  überraschend,  auffallend, 
schreiend  erscheinen.  Allein  wer  den  Dingen  auf  den 
Grund  sieht,  wird  in  dieseu  Zustündet)  ein,  fast  möciite 
ich  sagen  notwendiges  und  selbstverständliches  Ergebnis 
der  Gesammtheit  der  russischen  Verhältnisse  erkennen. 
Beachten  wir  zunächst  das  volkswirtschaftliche  Aussehen 
des  Landes;  wir  finden  einen  niedrigen  Stand  der 
materiellen  Cultur,  geringe  Arbeitsteilung,  geringe  Pro- 
duction,  geringen  Verkehr,  das  will  bedeuten:  geringe 
Bedingungen  für  die  wirtschaftliche  Rentabilität  der 
Eisenbahnen.  Und  dies  bedeutet  zweitens  ungünstige  Prä- 
missen für  die  finanzielle  Kraft  des  Reiches:  dessen  un- 
geachtet werden  die  Finanzen  auf  das  Aeusserste  in 
Anspruch  genommen  durch  die  grossen  Anforderungen 
der  Weltmachtstellung  und  der  Eroberungspolitik  des 
Reiches  und  durch  eine  Reihe  unaufschiebbarer  cnltureller 
Einrichtungen.  So  erklärt  sich  die  Passivität  der  staat- 
lichen Finanz wiilschaft  und  so  auch  zn  einem  sehr 
grossen  Theile  das  stetige  Wachsen  jener  Belastung, 
welche  der  Staat  den  Eisenbahnen  gegenüber  uranfäng- 
lich auf  sich  nehmen  musste.  Die  zwei  grossen  Kriege 
der  zweiten  Haltte  dieses  Jahrhunderts  gestalteten  die 
finanzielle  Lage  des  Staates  noch  schlimmer.  Hiezu  tritt 
als  überaus  wichtiges  Moment  der  Mangel  an  einem 
verlässlichen,  fachkundigen,  wohldisciplinirten  Status  von 
Verwaltungsbeamten,  welcher  befähigt  wäre,  das  Gebahren 
der  privaten  Unternehmer  scharf  zu  controliereii  oder 
allenfalls  ganz  zu  supplieren. 

Wo  mm  die  Chancen  der  Rentabilität  schon  wegen 
der  geringen  wirtschaftlichen  Entwicklung  des  Landes  so 
wenig  verheisscnd  sind  nnd  wo  überdies  das  Uisico  der 
Privatunternelunnngeu.  welches  die  ungünstige  Lage  der 
Staatswirtschaft  mit  sich  bringt,  so  gross  ist,  wo  weiters 
ein  selbsttätiges  Eingreifen  der  Staatsverwaltung  ausge- 
schlossen blieb,  da  konnte  es  nicht  anders  kommen,  als 
dass  sich  der  Staat  herbeilassen  musste,  die  härtesten  Be- 
dingungen auzuneliraen,  wenn  er  in  seinem  Gebiete  zu  einer 
auch  nur  halbwegs  befriedigenden  Ent  wicklung  des  Eisen- 
bahnnetzes gelangen  wollte. 

Die  Schuld  an  der  geringen  Rentabilität  der  Eisen- 
bahnen nnd  an  der  onerosen  Beteiligung  des  Staates 
einzig  und  allein  den  privaten  Unternehmungen  beimessen, 
hiesse  —  so  viel  dürfte  wohl  aus  meinen  Ausführungen 
hervorgehen  einseitig  und  ungerecht  urt heilen.  Baecarini- 
Dornig  vermieden  bei  Besprechung  der  italienischen  Ver- 
hältnisse diesen  Irrthum  nnd  suchten  den  Feind  und  die 
Gefahr  nicht  allein  auswärts  (in  den  Unternehmern),  sondern 
in  den  Verhältnissen  des  eigenen  Landes  und  Staates. 
Um  wie  viel  mehr  ist  es  notwendig,  dies  in  Russland 
zn  tun! 


Wie  die  Situation  jetzt  sich  anlässt.  erinnert  sie 
wie  schon  angedeutet,  in  hohem  Grade  an  die  Verhält- 
nisse, wie  sie  bei  uns  in  Oesterreich  in  der  zweiten  Hälft* 
der  Siebziger^Tahre  bestanden.  Auch  hier  zögerte  die 
Regierung  lange  und  tastete  unsicher  hin  und  her,  auch 
hier  erwarb  die  Regierung  nur  insolvente  Bahnen  und 
zusammenhanglose  Linien  und  baute  in  ähnlicher  Weise: 
es  steht  zu  erwarten,  dass  es  jetzt  in  Russland  zu  einer 
ziemlich  energischen  Verstaatliehungsaction  kommen  wird; 
sie  wird  jedoch  an  der  misslichen  finanziellen  Lage  des 
Reiches  und  an  der  Mangelhaftigkeit  des  administrativen 
Apparates  einen  starken  Widersacher  finden.  Ich  habe 
gerade  Oesterreichs  gedacht:  die  Beziehungen  zwischen 
Staat  und  Eisenbahnen  in  unserem  Vaterlande  darzustellen, 
lag  nicht  in  meiner  Absicht,  und  wenn  dies  auch  der  Fall 
gewesen  wäre,  die  vorgerückte  Zeit  würde  es  unmöglich 
machen.  Die  Verstaatlichung  in  Oesterreich  ist  zum  Glück 
Ihnen,  meine  Herren,  aus  nächster  Anschauung  so  bekauut. 
dass  eine  nähere  Erörterung  derselben  überflüssig  wäre; 
überdies  vermag  ich  auf  nieine  Studien  über  dieses  Thema*) 
zu  verweisen. 

Ich  war  bestrebt,  die  Thatsachen  in  rapider  und 
daher  leider  zu  trockener  Weise  (Ohot-Rufe)  zu  schildern 
und  zngleich  die  tieferen  Grunde,  welche  diese  Thatsachen 
wie  des  Raumes  Frucht  gezeitigt  hahen,  blosszulegen. 
Nirgends  waren  es  plötzlich  aufgetauchte  ephemäre  Tages- 
strömungen, welche  die  grosse  Wandlung  in  der  Stellung 
des  Staates  zur  Eisenbahnunteniehmiiug  bewirkt  haben, 
nirgends  war  es  die  auf  ökonomisch-theoretische  Unter- 
nehmung basierte  Ansicht,  dass  der  Staat  ebensogut  oder 
etwa  besser  zur  Eiseubahnunternehiuung  qualificiert  sei 
als  die  privaten  Gesellschaften:  ist  doch  die  Discussion  und 
Controverse  über  die  Krage,  ob  Staatshalt  und  Staat-slietrieb 
oder  Privatbau  und  Privatbetrieb  ist  viel  älter  als  man  heute, 
mitten  in  der  Verstaatlieliungspolitik  stehend,  mitunter 
glaubt,  ja  sie  ist  wohl  gerade  so  alt,  wie  die  Eisenbahnen 
selbst.  Und  die  Theorie  mochte  andererseits  noch  so 
schön  beweisen  oder  beweisen  wollen,  der  Staat  sei  minder 
ijualiticiert,  die  Politik  hat  sich  auch  durch  diese  Lösung 
der  Frage  nirgends  entscheidend  beeinflussen  lassen.  Wir 
sehen  vielmehr,  dass  es  liberall  die  geschichtliche  Gesammt- 
eutwicklung  des  Staates,  seine  grossen  politischen  Ziele, 
die  Umsicht  und  Thatkraft.  mit  welcher  er  dieselben  zn 
Verfölgen  versteht,  kurz  der  Charakter  der  staatlichen 
Gesellschaft  in  des  Wortes  weitester  Bedeutung  ist, 
welcher  die  Stellung  des  Staates  zur  Eiseubahnunterneli- 
mung  gerade  so  wie  sein  anderweitiges  Verhalten  1>e- 
stimmt.  Sowie  sich  der  intellectuelle  Habitus  und  der 
moralische  Charakter  des  Staates  in  der  Gesammtheit  seiner 
Handlungen  knndgiebt.  in  der  Finanzpolitik  geradeso  wie 
in  der  inneren  Verwaltung,  in  der  Handelspolitik  gerade 
so  wie  in  der  Bankpolitik,  ebenso  notwendig  drückt  er 

•)  Dr.  J.  Kftizl,  Die  Vt-r»U*tUi-hung  ikr  Ei*ml»hnen  in 
Oe»t*rr«ich.  Loipl' f.  I'umker  &  Uumblot.  18S5, 
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auch  der  Eisenbahnpolitik  seine  Spur  auf.  Sehen  wir  nur 
den  Consensus  in  dem  gcsammten  Verhalten  des  Staates 
in  Preussen,  in  Italien,  in  Oesterreich,  in  Russland.  Das- 
selbe Schwanken,  dieselbe  Unstetigkeit,  die  wir  in  der 
gesaminteu  l'olitik  Oesterreichs  in  den  letzten  50  Jahren 
vor  uns  sehen,  wir  finden  sie  wieder  in  der  Eisenbahn- 
politik von  der  anfänglichen  Coiicessionierung  von  l'rivat- 
bahnen  bis  znr  l'olitik  der  Staatbahuen  in  den  Vier/iger- 
J&hreii.  von  dem  bald  folgenden  Verkaufe  der  Staatsbahnen 
und  dem  vollständigen  l'ebergauge  zum  Privat  bahnsysteme 
bis  zu  den  Nothstandsbanten  des  Jahres  1874  und  dem  Se<|tie- 
stratiotisgesetze  des  Jahres  1877  und  von  der  energischeren 
Verstaatlichungsactioii  der  ei-sten  Achziger-.lahre  bis  zur 
Erneuerung  der  Cotieession  an  die  Nordbahn.  In  l'reussen 
dagegen  das  strenge,  ernste,  zähe.  conse<iueute  Festhalten 
an  der  einen  Idee :  Wahrung  und  Mehrung  der  Macht  des 
Staates  nach  innen  und  nach  aussen.  In  Italien,  das  un- 
entwegt im  Auge  behaltene  Ziel,  die  Einigung  der  Nation 
zu  bewirken  und  zu  festigen,  welchem  die  Kegelung  des 
Verhältnisses  zu  den  Eisenbahnen  ungeachtet,  .ler  schlechten 
Finanzlage  dienstbar  gemacht  wurde.  Nicht  ein  l'roduct 
des  Zufalls  und  nicht  ein  l'roduct  ökonomischer  Vernunfts- 
gritnde  sind  die  Schicksale  der  Eisenbahnpolitik  in  den 


einzelnen  Staaten.  Sowie  in  den  Handlungen  des  Indivi- 
duums sich  sein  <  harakter  wiederspiegelt  und  sowie  dieser 
aus  seinem  und  seines  Stammes  Entwicklung  und  Erzie- 
hung, aus  seines  Lebens  Verhältnissen,  ans  seinem  Fühlen 
und  Streben  sich  ergiebt.  so.  meine  Herren,  erblicken  und 
wiedererkennen  wir  in  der  Politik  der  Staaten  und  auch 
in  dem  eisenbalmiKditischen  Zweige  derselben  ihren  Ge- 
sammteharakter,  wie  ihn  die  tieschichte  und  der  Znstand 
desselben,  die  physische  Beschaffenheit  des  Territoriums, 
die  ökonomische  Lage,  die  Willens-.  Oetuhls-  und  Ver- 
standesejuenscliaften  des  Volkes  ausgebildet  hat  und  weiter- 
bildet. Es  sei  gestattet,  an  des  Dichters  Wort  zu  er- 
innern, welches  sagt : 

Der  Menschen  Thaten  und  Gedanken,  wisst 

Sind  nicht  des  Meeres  blind  bewerte  Wellen. 

Die  innere  Welt,  sein  Mikrokosmus  ist 

Der  tiefe  Schacht,  aus  dem  sie  ewig  uneHen. 

Sie  sind  nothwendig  wie  des  Baumes  Frucht. 

Sie  kann  der  Zufall  gaukelnd  nicht  umwandeln. 

Hab'  ich  des  Menschen  Kern  erst  untersucht. 

So  kenn'  ich  auch  sein  Wollen  und  sein  Handeln. 
Und  mit  diesem  Worte  meine  Herren,  transponiert 
vom  Individuum  auf  den  Staat  lassen  Sie  mich  schliessen. 


Eisenbahn-  Verkehr  im  Monate  Marx 
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Anssiir-Teplitzer  Eisenbahn 
Bi'.hmUebc  Nordbahn 
BiibmUche  We*<b»hn 
BiisehtAtirader  Kwenbaht 

Linie  Lit  A. 

Linie  Lit.  B. 

<  Klinische    I -.„.-.      - _ 
(neuen  Neu 

Jaroslau-SokaJ  L.-B 
OmJi-K  Bf  1  acher  Eisenbahn  und  B.  G 
Kniocr  Ferdinands- Nordbahu 
Hauptbubnuetz 
Lokalbahnen 
Leiobenr  Czernowitz-Jassy-Eisenh.  (;i«t.  L.) 
Lemberg-'  'zernowitz 
«'zrrnowitz-Suexawa 
I-e(tbcn-Vordeniben;fr  Bahn 
Mäliriscb-schlesi*ehe  Ctutralbalni 
Oesterr.  Nordwe.xtbahn : 
Garantierte  Strecken 

ErcanzanKitiirtz   - 

Ostraa- Friedlander  Eisenbahn 
Sflil-uurddeuuehe 
Wien-A*pang-Bahn 

j  Wten-Puttmdorf-Wr.  Neustadter  Bahn 
Wiener  Verbindungsbahn 

Seit>stlii«li*  Ltcaitaimaa. 

Bozen-Meraner  Balm 
BKhniische  <  omoiereial  Bahnen 
Bukowiuaer  Loealbalmeu  : 

Czenuiwitz-Nowosieliu* 

Hatna  Kimpolnnjf  

Hlihoka-Berbometh  s.  Abzweigung 

Kolomeaer  Lokalbahnen  

Kreuisthalbahn  

Kutteiiberifer  Loealhahn  

Leiuberg-Betzec  (Toinaszüw) 

M»hlkreinbahn  

Neutitseheiner  Lo«albahn  

Uesterr.  Local  Eisenbahn-Gesellschaft : 

Linien  im  eigenen  Betriebe 
Relchenbertr-Oabl.inzer  Localbahn 
Stauding-^tramberger 
Swulenowes-Smecna  

OimDllr»m«»«yl. 

Brtlnner  I.ocaleisenbabn-Gesellschaft 
lamptlramway-Gesellsch..  vurm.  Krallssat  P«. 
Kahlenberg  Eisenbahn-Gesellschaft : 

lianipftramway  Wien- Nußdorf  

Neue  Wiener  Tramway'ie**11*chaft : 

Lf»ni|iftrain»ay  Wfstbalmliuie  BauiDKiirteu 
Salzharger  Eisenbahn-  n.  Tmmwiiy-Geriellsch. 
Wiener  LtKalbahnen-Actieu-OeaelWhaft : 

Daiupftramway  Wien-Wr.  Nendorf 


•i  Inclusive  <3a  H»  Km.  laufen,  aiu  lti. 
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Keiienntinir 


Eisenbahnen 


l>unh«oJinit<r 
lli'lrii'bjklüit^ 
Im  llium 
Hin 


Im  llonatc  Min 
188»  wurden  beftrd. 


Di*  F.inoalim«  Ii—  I  lnp  KlniijiSmi'  Lorru« 
tri«  im  Munal*        vom  I.  IIIMir  iiU 
Min  1I*U  31.  Mir»  1*88 


OdtT  |in>  Jahr  ttnd  KiUi- 
rat't*r  leenHiboM  nach 
Jtm  Kr«*-lnii»»Mi  drr  aü- 


1.  Kgl. 

eicl.  MuukUci-Beskid  (L*woczw) 

II.  SiIiim  in  Vtnrnltuig  iftr  Oiraetica 
dir  kal.  ungar.  StaattbakMa. 

Arad-TemesvArer  Eisenbahn 

BihArer  Vicinalbahnen  

Boba-Janoaliaza-  Sümeg 
Dcbreciin-S«.  Miha)y-Vi< 
GroMwaidein-Beleuyes-Vaakoli-Balin 
Kuii-Sjei.  MOrton  Szentea-Vicinalbakü 

Maroa-I.ndaa  Riatritz  

Maros- VAsarhely—  Sza&z-Regen 

Matraer  Vicinalbahnen   

Mezütur-Tiirkfrver  Eiwnbahn 
Pnazta  Tenyö— Knn-S»t.  Marlon 

SteinainangerPinkAfeld  

Ungar.  Weatbahn,  imgar.  Strecken 
TTjszAsz  Jaszapnther  Eiaenbahn 

ViukoTce-BrcakaBahn  

Zngorianer  Bahn  


Erste  nngar.-ga]iz.  Eisenbahn  (angar.  Strecke) 

im  Betriebe  der  U.  N.  0 .  B  

III.  Prinatkahaan  ia  »i|ta*r  Vtrwaltaag. 

Arader  und  Csanider  yereinigte 

Bin»  Pakraeer  Eisenbahn   

BudupeM-Eunfkirehner  Eiscnbahu 
BndajKüit-Szt.  Lorincx-Eistnbahn 

Rudapester  Lokalbahnen  

Ettnf  kircheo-Barcaer  Bahn  

(Julnitzthal-Baho  

Gr.-Kikinda  -Or.-Becjkereker  Bahn 
Uuna-Steinainanger-Viciiialbahu 
Keszthely-Balaton-Szt.  Györgi  Localbahn 
Marmaroser  Salzbalm- Actien-Gesellschaft 

Mohacs-Funfkirclmer  Bahn  

Kyiregybaza-lMtc  Szalkaer  Eisenbahn  . 
Raab- t  ledenhnrg-  Ebenfurter  Bahn 

Sz&moathal-Eisenbahn   

Szathiuar-Naeybaiiyaer  Localbahn 

Siekler  Bahn    

Szilagy*ager  Ei*eubahn  

Taraizlhal-Bahn  

Unirar.    Xordortbahn  (ind.  krtni^l.  ungar 
Staatahabn  Munka«-B**kid)  


Krcapitulatlon. 

Summe  der  g«m«ingamen  öaterr. 


der  ungar. 


ilauplMumme 

OeBtcrreichlache  Zahnradbahnen. 


(iaiabergbahu  in  Salzburg*)  

Kahlcnbensbahn  (Syateni  Rigi)") 


K.  k.  MiliUrbahn 
K.  k.  Bo-ma-Bahu 
Boanlseh-Herzegowinae.- 

Doboj  Sirain  Hau  

Metkovic-Moatar-Rama 


•)  l*r  B«trl«b  i>t  io 


Eisenbahnen  

Eisenbahnen 
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Tm  Monate  Mltra  1889  hat  da*  österreichis.  h-nngari- 
schf  Eisenbahnnetz  kt- in»*n  Zuwuilis  un  neuen  Linien  er- 
fahren. 

Im  Monate  Miliz  188'J  wnrdpn  auf  ih  n  .istenviiliisch- 
ungarischen  Eisenbahnen  im  Ganzen  4.|4iii.j(.»<>  iVrsotien  und 
6.471.2:12  t  Utiter  Moniert  und  hiefür  ein.-  ttesaniinteimialuiie 
von  11.  21,'»6b.i!NI  erzielt.  «Ins  ist  pro  Kilometer  tt.  842.  -- 
Im  gleichen  Monate  1888  betrug  die  fiesamniteiniiahiiic.  ljej 
einem  Verkelive  von  •l,S7i'i.5f»9  Personen  uml  4i,4i |H,:i72  t 
Hüter  fl.  20,1122. .">."»5,  «I.  i.  pro  Kilometer  tl.  bl7,  daher 
resultiert  für  den  Monat  Miirz  1889  eine  Abnahme  des 
kilouie  t  r  i  sc  h  e  n  Ergebnisses  um  O-li  V  . 

Die  auf  den  östenvi.  hiscli-ungarischen  Eiwiibahiien  im 
ersten  Quartale  18*0  er/iell.n  Transport-Einnahmen  beziffern 
Meli  auf  fl.  6<),">I-.<»7H.  in  der  gleichen  lVriode  de«  Vorjahre» 
auf  Ii.  .*»7,!»2H.Hii7. 

Da  di.'  durchschnittliche  (i.-sainiittliingc  der  öster- 
reichisch-ungarischen Eisenbahnen  für  die  ersten  drei  Monate 
dieses  Jahres  •J  V.'iNO  km.  fiir  den  gleichen  Zeitraum  des  Vor- 
jahres dagegen  2l..'il.'>km  betrug,  so  stellt  sieh  die  durch- 
schnittliche Einnahme  pro  Kilometer  fiir  die  eben  ge- 
nannte  Zcitperiodo  IHK!»  auf  II.  -J.'.Hi,  gegen  fl.  2!S2  im 
Verjähre,  das  ist  um  11.  2  >riiiisti»vr,  <»d.r  auf  das  Jahr  Im- 
re.hnet,  pro  l«H<t  auf  Ii.  !t;»H<i.  g.gen  H.  '.I52H  im  Vorjahre, 
das  ist  um  tl.  87  mithin  um  0-1. V  gilimiger. 


C  H  K  O  X  I  K. 

(Jesaagrereln  JMerr.  Klsenbain-Bramtcu.  Der  Gesangverein 
österr.  Eisenbahn- Beainteu  veranstaltet  unter  Leitung  sein.-«  i'hor- 
meisters  Herrn  lla\  v.  Weinzi  e  rl  und  unter  gefalliger  Mitwirkung  der 
Herren  Hildulf  Holle« e b e k  und  Kranz  Urhan  sowie  der  voll- 
ständigen Mnsikcapelle  de«  k.  k.  Infanterie  R  eg  im  en  t  c  *  Nr.  S4i 
„Bar  ou  St u benr au ch"  Mittwoch  den  .">.  Juni,  im  Falle  un- 
günstiger Witterung  Donnerstag,  deu  <J.  Juni  eventuell  Mittwoch  den 
12.  Juni  eine  Liedertafel  im  k.  k.  V  o  Iksg  arten,  bei  welcher 
Chore  v»n  Schubert.  Engelsberg,  F.yri.h,  Aruold  Krug, 
t'ouradin  Kreutzer.  Weinzi.rl  uml  Zehngraf  zur  AufMhruug 
gebra-'ht  werden. 

Anstria.  Allgemeine  weck s elsei tige  i'ap i t al i en-  und 

Kenten- V .  rs i che rnngs-'i «*e I  Isch  a ft  in  Wien.  In  der  nui 
28.  Mai  unter  dem  Vorsitze  des  I'nt'siiltrUten  des  Verwaltungs- 

rathes  Herrn  Alfred  K.v  Lindheitu  abgehaltenen  XXVIII.  ordentlichen 
tieneralversammlung  waren  5»  Versicherte  anwewmd  und  155  Stimmen 
durch  Vollmachten  vertiefen.  I*aut  des  vorgelebten  Rechenschafts- 
berichtes wurden  im  vorigen  Jahre  8 IM  Versicherungsanträge  pro 
Ii.  2.WI8.0I2-52  Capital  und  tl.  15.94»»  Heute  eingebracht,  und  hier- 
von 24ij4>  Antrag.?  pro  tl.  2,43!Hil 2  52  Capital  und  II.  l  i.Si»)  Reute 
durch  Ausstellung  von  Polizzeu  erledigt.  Abzüglich  aller  Abgänge 
durch  Vereichejriingsahlauf  und  ErlitSL-hnngen  stellt  sich  der  Ver- 
»icbcntngsstaud  auf  :s:4.4>27  Vertrage  mit  .11  ls,OI0.lii»i -'i'.l  versicherten 
und  gezeichneten  Capitata  und  rl.  43.17 107  versicherter  Rente.  Ein- 
schliesslich der  aus  dem  Vorjahre  übernommene»  Prämien-  und  Schaden- 
Reserve  haben  sieh  die  Hinnahmen  auf  Ii.  ;t,2lt>.:m-32  v  -j  •  rl.  I4>3.54»H'4*> 
erhöht,  wovon  fl.  587.435-:t7  auf  Prämien  und  Einlagen,  Ii.  15I.KI5  II 
auf  ZiuBen  und  Uebtihren  nnd  (1.  -7.1  I".  7  1  auf  C<iur«gcwiuii  entfallen. 
Die  tiesaiuintreaarvvu  haben  sich  auf  fl.  2.ÖH7.HH4-51  <  fl.  175.ln.7l 
erhobt.  In  !Hif-  Fallen  wurden  Ii.  :174>.234-14  <  Ii.  43.2: 15 1  frtr  Ab- 
lebens- Erlebens-  uudlteiit.-n-Versieheniugen  ausgezahlt,  tl.  2,t>20.-oi:>-,i!i 
für  Prämien-  »nid  Schadeiireserve,  Ceberträge  und  sonstige  Reserven 
auf  neue  K.vhnnng  vorgetragen  und  fl.  3l.h71  80  zu  Abschreibungen 
veraendet.  Die  Sterblichkeit  war  «ehr  günstig  und  sind  die  Aus- 
zahlungen um  Ii.  '.n.534»l<o  unter  der  Wahr*cbeiulichkeit»zifler  ge- 
blieben. Seit  BistehelldesIu^titillesl  AiliiilJt  IWiiil  wurden  tl  H.lj -.H.7H4-!»7 
fiir  fällige  Versicliertiiigeu  ausgezahlt.  Auf  ürund  des  vom  Kevis-ir 
Herrn  Lambert.  Iterger  voruelegtin  HeviMonstMiichtes  wird  dem 
Verwullungarath«  das  Absolulorium  einstimmig  ertluili.  flinsichtlicb 
der  zur  Ikfpr.s-hiiiig  gelaugten  Frage,  die  ebligalerische  Kriegs- 
v.-rsicdernng  betrefltud.  besi-bliesst  die  Versammlung,  «b-in  Verwaltuugs- 
rat  Ii  e  die  Krinaehtigmig  zu  i:-bt-ii.  die  Bi  dingiiiii->'n  der  Ausileliuuiig 
neu  abzuschliissetider  Todeslallversicbetaiitjeu  auf  die  Kriegsgefahr 
mit  der  hohen  k.  k.  Regierung  zu  vereinbaren  und  die  daduii  ii  etwa 
nothweudigen  Zusätze  oder  Aeuderungen  der  Statuten  vorzunehmen. 


Die  Versammlung  nimmt  ferner  da«  Relerat  zur  Kenntnis,  hac 
welchem  ein  Hilfs-  und  Ver#orgiingsfond  fllr  die  Beamten  gebilde 
wurde,  zn  dessen  erfolgter  lirdudung  der  Prtaident,  Herr  Alfred 
R.  v.  Lindbeim  fl.  'itiüü,  und  in  neuester  Zeit  abermali  tl.  5tt> 
«iüterr.  Rente  gea|hendet,  und  der  Verwaltungsrath  Ii.  100(1  gewidmet 
hat.  an«  welch*  erster:m  Anlasse  dem  Präsidenten  der  Dank  der 
Versammlung  ausgesprochen  wird.  Die  auatretenden  Verwalttings- 
rathe.  Alfred  K.  v.  t.indheim.  Hof  rat  h  Micklitz  und  Ig.  F. 
Wibiral  wurden  wieder  gewalilt  ;  der  an  Stelle  de«  verstorbenen 
Verwaltungsrathes  Herrn  l»r.  I.eo|iold  Wi  ttelih  6fer  durch  tVxiptioo 
getretene  Herr  Dr.  Johann  v.  LAnvi.  k.  k.  Ix-ibchirurg,  wird  in 
dieser  Function  bestätigt.  Die  bisherigen  Revisoren  und  deren  Stell- 
vertreter wurden  wiedergewählt, 

Componnd-Loeoniotiven  der  Kaiser  Ferdinands-Xordbalm. 

Per  Verwnltungsrath  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn  hat  über  An- 
trag des  Mnnchinendirectors  Rayl  beaehlossen,  zwei  LufUugal.x»- 
motiven  nach  dein  l'oniponnd-8y»teme  anzn*chaffen  und  bat  d« 
ser    I.ocomotiveu    der    Wr.  -  Neo,Udter    UcotnoUv- Fabrik 

in. 

BifhinUehe  Westhaba.  Dem  nns  vorliegenden  Geschäft sbcrL  bt« 
der  k.  k  ]»riv.  Böhmischen  Weatbahn  t-ntnebmen  wir  nachstthende 
Betriebsetg.-bni.vie  pro  18**; 

An  Brutto-Kinnahmen  wnrden  erzielt: 

aus  dem  Perjonetitransporte  II.    67».lW  I-i 

.     ,    tilltertransporte   M.777  I  )7-n« 

an  \\  agenmiethen   „  63.54'iW 

,  Mietb-  und  Pachtzinsen   -.'9.B7S  52 

,  Diversen   30.515  50 

Zusammen  fl  3,578.343  0« 

Die  Betriebaansgaben  betrugen: 

Allgemeine  Verwaltung    tl.  14»<».5St".i)ä 

(gegen  fl.  Itlft.174). 

Bahnaufsi.ht  und  Bahnerhaltung    ,     3.58. 581  75 

(gegen  tl.  :Mi'.553  tiaj. 

Verkeim-  und  rommercieller  Dienst   „  -13.5.115-74 

(gegen  11.  4-.'1.7iaö;i). 

Zugsftliilerungs-  und  Werkslättendienat   „  340.37iM 

(gegen  tl.  327.411  35).   

Zusammen  fl.  I.243.4Ö5ÜI 
den  Brutto-Kinnahmen  gegenüber  gehalten  verbleiben 

daher   fl.  8,834.4*7- 1 5 

Hievon  sind  in  Ab«  oblag  zubringen:  Die  Differrenz 
zwischen  der  froheren  nnd  der  gegenwärtigen  An- 
nuität. Einkommensteuer,  Stempelgebltliren.  Pacht- 
zinsen, CapitaLsvcrzinsung  und  sonstige  zn  den 
eigentlichen  Betriebskosten  nicht  gehtlrigo  Auslagen 

im  (iesannntbetrage  von   «.^808.555  21 

woraus  der  eigentliche  (leberschusa  von   ff.     »26131  Vi 

resultiert,  der  im  Zusammenhaltr  mit   dem  Ueber- 

trage  aus  dem  Jahre  1S87  per   108,115-S* 

einen  zur  Verfügung  der  XXIX.  ordentlkheu  t.eueral-  — 

Versammlung  stehenden  Betrag  von   fl.  634.547-50 

ergiebl. 

Von  den  Betriebsauslagcn  entfällt 

pro  Bahnkilonieter  It.  4),  195  :50  gegen  fl.  5.927-42 
pro  Zngskilometer  ■  1-29  gegen  .  1-24 
Die  Betriebsamlagen  betragen  34-75  j,  (gegen  33  80  *.)  der 


Eingelangte  Bücher. 

tiemeinfassliche  Darsteltung  de*  Eiseulmlteiiwe.sens.  Heranagegeben 
vom  Verein  deutschet'  Ei«enhutteuleute.  Dtlsseldorf.  A.  Bagel  188!». 

Brunuer  R.  Die  Fabrikation  der  Schmiermittel.  Vierte  »ehr  vermehrte 
und  verheerte  Auflage  mit  tilnf  Abbildungen,  narllebem 
Verlag.  Wien. 

F.  v.  Emperger.  Die  Cnrvenweiche.  Kine  neue  Methode  ihrer  Be- 
mhnung.  Mit  einer  Tafel.  Wien.  Spiess  &  Comp. 

(1.  Mertens.  Zur  Frage  der  Zufuhrbabnen  in  Russland.  Nebit 
statistischer  NachwcMing  Uber  die  in  den  Jahren  lutki-iw 
bewegten  4ietreidei|iiantitaten.  Riga.  Commissi.ius- Verlag  van 
K  y  in  m  e  I. 

T.  l'izzala.  tlesterreiehs-Cngarna  Aussenhandel  im  .l»hre   IftHs  in 

1«77.  A.  H  öl  drt. 


izzala  4 lestrrreiehs-Cngarna  Aussenhandel 
WrgleiclMiiig  mit  deu  Jahren  1«87,  1«84S  und 

Wien. 


Eigoilhuin,  lli  raiu«»b'i  uu;l  Verla«  des  <  lub 
—  Ei«obahn-B«antco. 


Kur  die  KwlaelMa  veiaiuwoi ilidi ; 
AL.it  ST  KU1TKK  v.  LÖUK 


OiiK-i  von  K  SP1>»  k  <■<>■ 
Wita,  V.  i)«irk,  »1™^!«««.^  Kr.  16. 
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Wichtig  für  Eisenbahnen  n,  Waggonfabriken!  0 


Lastwagen- Anstrich 


o 

i 

0 


Ruoz-Guice8tre*8che  metallische  Farbe 

tiMte  Last-,  KobieD-  üDd  Schotterwagen 

mit  goldenen  Medaillen  bei  mehreren  Weltausstellungen  prämiirt 
niii-li  einem  lanKjlthrlsren  Gebrauch  al«  die  dauerhaftere  und 
hlllltrste  Anstrich färbe  anerkannt,  von  Oarxnot  &  Letevre 
Lieferanten  von  mehreren  Staat»,  n.  Privathnlmen. 

Vertreter  fiir  OeBterrelca-Ungiri),  Bussland  u.  d.  Orient: 
Arthur  Gobiet  in  Karolinenthal  Prag. 

Muster,  Atteste  und  Prospeet*  werden  anf  Verlangen  franco 

zugesandt. 

Ihe  Farbe  ist  in  Braun  (Bronce)  und  Grau  i 


JOSEF  KÖNIG  &  SOHN  IN  WIEN. 

Wtrkieaj« 

fnOberbau.  Bahnerhaltung, Werkstitten,  Heizhäuser,  Schiffswerften u.w. 

ABBrüatungi-  u.  Slatichtnsgi-Gignitöndi 

fpr  n»hiihftrl«li«  <ii'b»udi- Jeder  Art. 
S»mnill.  iii  du  EUcnhaliiiiacli  eluwlilig»<ndni  VrrbrftDrhs-Matrrl  alles 

»I»  Drahtseile.  Kellen,  Kasel,  .Schrauben,  Stift«  etc. 


11  *  i  HKHC11 1..VUK 

tiiterslr.  l.t.  I  PUlals:  I 


:k  im  Eitra  T'lwz  1. 


xxjcaoaoarjoooaQDooocxxx: 

Für  Neu-  und  Reparatur-Bauten. 


Dr.  Jt   L«r«n*r'i  pauaiirtM  «ad  pramllrtM  AoUtKraUen.  giftfrei. 
remeral«h«r  «od  gtriehlH,  roiticUoa  Wwiun  a>i-n 

BatUtchwanun  ,  Fäulnis-,  Pilz-  und 


Pressholzkohlen-Trocken-Briquettes, 

um  Neubauten,  SUtlou-Anllfe*  schnell  bewohnbar  za 
deren  Wände  vollkommen  au  sx  u  trocknen. 
Kalk,  Dachpappe, 
Anstriche  ete.  eio 


1*9"  Für  E.secbjhLcc, 

Allein  dastehend  und  patentirt  in  ganz  Europa. 

öeterr.  Patent -Leiter-  und  Gertist -Fabrik 

J.  KERWIENS  WWE- 

Heiligcnrtatit,  Nusitdorrerstrasae  Nr.  101. 

3  Fabriks-Niederlage:  Wlaa,  L,  Sebottenrlsi  9. 

V  Lieferantin  der  k.  k.  Staatsbahnen,  der  k.  k. 
■  priv.  Sudbahn,  des  Allerb.  Hofen,  der  k.  k. 
I  Ministerien  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  auf  einen 
I  ganz  neuen  Systeme  vorzüglich  bewahrten  »er 
»   sol.iebbaren  Haag-,  Geseift»-,  Doppel-,  Anlage- 
,\    und  Transtni^iohsleitern,  Bauleitern  and  Geriete 
.',    zur  Beparatur  und  Reinigung  von  Faca.lca, 
Bahnhofshallen,  Sälen  ete.,  ferner  Feuerwehr- 
leitern   jeder   Art    nach    neuestem  System, 
1888  fünfmal  prämiirt. 

Proapecte  gratis  und  franoo. 


J.  BRICH 


Lieferant  der  k.  k.  priv.  Kaiser 

Etablissement  zur 
Erzeugung  aller  Arten  ElienbaKn-Signal 
and  a&mmtUober  Spangler -Arbeiten. 

WIEN,  II.  Taborstrasse  60. 


Ernst  Kimmel,  Ingenieur,  Wien, 

IX.,  Berggaase  20, 


rrapflohlt  sich  sur  Ausführung  von 


LichtpanspapidFe. 

Weisse  Linien  auf  blauem  Grund.  —  Blatte  Linien  auf 
weissem  Grund.  —  Schwarze  Linien  auf  weissem  Grund. 
Fabrlcirt  in  haltbarer  Qualität  billig 
A.  Messerli  in  Zürich. 
Diplom  1883  für  vorzugliche  Fabrikate, 

(M  189  c) 


Locomotiv-Fabrik  KRAUS  «fc  Co.  Actiengesellschaft 

J.o(omotwtn 

fiir 

ctindirbahnen  v,.n  10-SOOPferdekraft. 

für 

mbahnen  n.  Tramwayt  v.  15—  lOO  Pferdekr. 
LOGO  MOBILEN 

von  a-la  ITmlekrari 

Dampf- Feuerspritzen 

vun  tito -JM)  uur  Forderung. 
Vorratbe  In  dlveraen  CirCaacw. 
Prospecte  werden  auf  Verlangen  zugesendet, 
rtreter  in  Wien :    Schmid    &  Hailama,   I.  Pe.talotzigasae  6. 


♦ 
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Die  St.  Pöltner 
Weicheisengiesserei 


Leopold  Ciasser 

Comptolr:  WIEN.  Ottakrtn«;,  Feaatgasae  17 

.•mpfiehlt  ihren  für  m.nnij-farho  Elsenbahabedarftartlkf  I  und 


Indiiatriexwecke    bestens  geeicnelen 
and  aohwetaab&ran  Elacng^uaa.  Ausführlich*  Preis-Courante 
Ko.-enuhariehlafce  «ratie  ond  franr,«. 


Fi 


A,  Man  &  Söhne 


k.  k.  prl». 


Nieten-,  Schrauben-  ui  Schrantjenniiinerii-Faljriten 

Ploildsdorf  bei  f  lea  ond  Gradenberg  In  Steiermark 


Clan  O.  Niederlage: 
Wien,  V.  llundsthurmerstr.95. 


Centralbnreau: 
FUridsdorr  bei  Wien. 


Luschenbolien,  Nägel  and  Schlenenverbladuigiailttel  jeder 
Art,  Schrauben,  Pros-  and  Scbailedethella  etc.  für  Waggons, 
Muttern,   Vorsteckipllnte  and  Holitcbrai " 

ScheiledettOoke  aas  Stahl  and  Elten. 


Elegante  Einband-Decken 

inr  (Ii«  ftmtrrr  VAn'-nl'uhaxtitnnK  liefert 
*um   Prolin  von  Ht  kr.  |tr,  Stack  «Iii? 
ÜucJitJtuJr-rr-i  \im 

Wilhelm  Grave n 

VI.  B«.,  WindtnnliUra*«*  "Je.  I>fcianl 
der  Einband«  far  «t Kim-iiliahiuvitutu;, 
den  EiaKabaJinkal<<ii-J>-ra  und  Kiariiliahn- 
»i:h™n.  -Ua»H]l„i  m,:h  Anfrrtuniiiitrn 
»llrr  Artm  Buibband..  im  Kinvuii'a, 
.uwio  in  I»art:.u  v\  bi)li«at«u  Pr.^n. 


Vogel  &Noot 


M.rtk  11  Warl  —  r».  XBr.li.l 
on  l  M  H.r.lotf  »t.  ..r....  .  WIEK ,  L  Ffihrirti- 
C  ....  3Cr  7. 
r.r.ra.«lar,.-S.al.r.:  Ilalitatl.,>.rrl«ka«aa, 
IM...-  »4  »taklMaktotk;  Kul]hM!«ikiu 
»Ii  Scka«r«la,«a.ak.t.rll  rraaagl.  M  Oalrrhlrlal 
rrulMllol,rfilMck.l<  Ca  T.f  t..  w  Hll-k, 
MfM  I,  HMfklmHW.  allaa  Art.  M  i  :  r- 
rl.naUarhau..  CMtaa.  u.  ItatBhmlivIrkiHr.. 


Jk>  Eisenbahn  -  Unternehmungen    empfiehlt  Hieb 

m      IOSW  SGH1BEK 

k.  k.  Hof-  ud  bftrgerl.  Tapezierer  und  Deoerateor,  Lieferant 


'  k.  k.  ttlaaitb.,  Kaiaer  KerdinandH-Nordbabn,  SOdbahn,  Lemberg- 
Czernowiti-Jassy-Elsenbahu  etc. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Vlctorgasae  Nr.  12 

i  dar  Kuollieofun  Kr.  V. 


Schen  k  er  &  §o. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14, 

Filialen: 


FttAO,! 


'.  Carlarin»  9.  —  LONDON  B.  C,  «a  ' 
,i.>lVUU  11.  -  MO.NCHKN,  Saaaaattr.  1».  —NID 
BUOAPahT,  Kirada  Llpwsnl  4. 
dar  fraaioalaokan  Oatfcaha  und  da»  ün 

Afealar  für  41«  kgl.  Bajar'aeban  I 


Preisconrants  nebst  ZaMnDUStieiliiip 

für  Eisenbahubeamte 

versenden  gratis  und  franco 

|  Moritz  Tiller  &  Co.,  k  k.  Hoflieferanteu  » 

Wioa,  VII»  Hliriakaierae. 
ett«eo<«4g|iMi«g»B( 


Hectographenpapier  JSÄ^lV 
^ateti^ebrauonsiertlg;. 

llataF"  Ohne  jeden  Apparat. 

bii  100  reine  kraftige  Copien  von  ein» in 

Verkauf  car  Mal«-  oaii  in  Roll«*.   Ii  ■■  Halar  dnrrli  da* 

8  Weiaa.  Wian,  I.  Be«irk.  S,  ilurcaase  7. 

Pmaparln  and  MuaiarfralU  «.  I.mm.  frokarsllan,  aalkalland  1  U».  HacInfTathm 
paaUr  and  «an  FUachakan  Haflftcrapkaatluta  wardan  engan  tSlnaaadaw  r«c 
76  Kraorar  in  Hrlalniarkaa  r>ort..rrai  xa(**,.-klr>k(   Wladaraarkaarar  In  allaa  Prarlai- 


Felix  Blazicek 

WIEN,  v..  StrauBs*  1    1-  «  Nr.  17 

empfiehlt  lieb  tur  Lieferung  »on  Eiaenbah. 
rmtungen  u.  iw  :  F»hrkar tenkftaten  »ach  adlei 
Systemen,  Caasen,  Cruaptten,  Flomblrzangen,  D» 
obupirzangen,  Plombencnssformen,  Oberbau-Werk 
senge,  Mehlkarren,  eiserne  BettaUlten,  eiserne  Wsj 
bottkhe,  Ladebrücken  «tc.  ete., 
ausgeführt 
Lieferant  der  meisten  österr.-t 

Gegründet  ltsao. 

Franz  Josef  Kühnel 

WIEN,  VII.,  Marialiilfei-sti-asse  96. 
Werkieige  für  Holt-,  Metall-  und  Lederarkit*' 
Erster  und  einziger  Wiener  Specialist 
In  Neuheiten  von  Werkzeugen  und 
Beschlägen  für  Eisenbahnen 

Bat  Un"erL-Aussüir«ihiui£«i  ersuebo  am  frei 
BerucksIclitiiTUUt  Deüiex  Finna. 


Le  Gouvernement  Royal  Ae  Grece 

ayaut  et«"*  legnlement  autorise  11  «•onee.ler  la  con 
strui  tion  ii  t'orfait  et  1*  exploitation  (ensemble  un 
separement)  rt'une  voie  fenee  allant  de  Piree  ä 
Larisse  et  la  frontiere  turque,  avec  embranehement.'ä. 
les  personnes,  qui  seraieiit  »Usposees  ä  simmissioner 
peunent  s  artresser  au 

Consulat  Gön-eral  de  Grece 

ä  VIENNE 
I.  Bräunerstrasse  5 

ponr  prendre  comiaissanre  des  conditions  et  eaUen 
des  cliarges. 


•3  4*4  «rS  BÖS  6oä 


■Una.  HararufratMi  nnd  Terlac  dm  l'lul> 
0«t«T.  Riaanbahn-Bnunt'»!. 


rinirk  Tun  K.  Siiieaa  1  Co.. 
Wien,  V.  n-zirk,  Mraiua^aM-  Nr.  tt 
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Redaction  und  Administration: 


on  Nr.  XCi. 


ORGAN 


i  werdrni  imcb  dem  vom 
)iM-Comlt«  fMI«edi!(/i?ii 
Tarif»  honoriert. 


werden  nicht 
gutellt. 


Club  österreichischer  KLseiihahn-Benmten. 


KrsH'heint  jeden  Sonuta^ 


Abonnement  fcxl.  Pcwtvmending 

in  Oenterrejc  j-Vngarn  i 

dias.llil!  •    i   .    H.I'|i>,.K  «  t» 

Kiir  da«  .leutAcli*  Reich : 

Im  übrigen  Amiloride: 
».h.jvi.-i,  r-  ..  »  ir.ii.  lii.k  r,.».  tt 

tiili.-!«*.  Nsirnnrn  15  kr. 


m  28. 


Wien,  den  ».  Juni  INS». 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  StrausHengasHe  16. 


Eibe  Umschlagsverkehr  mit  Oesterreich. 

lieriehticnaK  riaer  Kundmlchnng 

Die  im  Verurdnnni;»blatte  Nr.  ,M  ex  IkSm.  Seite  8>1«  enthal- 
tene KurjilmilclitiMi:  wird  dahin  bcrichtitri.  das»  nicht  der  Nachtrag  IV. 
»indorn  der  Naihtrai;  III  zum  Tarife  I>re*deti-E!bkai  vom  1.  Marz 
I«W  mit  Ciiltiglieit  vom  15.  Mai  1**1«  eingeführt  wurde. 

Niederschlesisch-Westösterrefchischer  Kokes-Verkehr. 

ElnführnnR  «inen,  nenen  Tarife» 

Mit  1.  Juni  l*Wi  tritt  ein  m-iier  AiHiialiiuMarif  lilr  den  nieder- 
»dile*Uch-we«t"«;torreicbi*cIieii  Koke*verk«hr  in  Kruft,  dtiroh  welchen 
der  gtäcbtMUitge  Tarif  vutu  I.  hVlini.tr  lim  an«*>r  Wirksamkeit 
graetit  wird.  Der  neue  Tarif,  von  welchem  F.venii>lare  bei  der  unterzeich- 
neten 6eneral-Iiirecti<>n  und  den  rlbrieeii  betheitiirten  Verwaltungen 
eiageacheii  und  durch  die>e  Stolleu  bezogen  werden  kruiu-ti,  enthalt 
erma>Hii>t«  Fruchtsatze  fitr  die  Versandt  st  elli-u  de*  Neurxder  iriuben- 
rerieres.  Frachtsätze  für  die  neuen  Venundtstelleii  .Nene  Heinrich- 
Krabe"  nnd  „HnlienirniUe-  und  l'<iur>kUr/.img-<ube'len.  über  deren 
Anwendung  Punkt  !•  der  Vorbemerkungen  de«  Tarife*  Aiit«eliln,«i< 
Klebt;  hingegen  sind  Fracht  «iue  für  die  VersaudtMclk  ,.Miltel»uiii-" 
in  dem  Tarife  mein  mehr  rtithulfm.  welch-  KeUtimi  Aufnahme  in 
den  internen  "<tenvi.-liis  li.  il  Tarifen  finden  wird. 

nach  der  österr. 
Nordwestbahn  etc. 

Kinfdhrnng  «•lue»  neuen  Tarife» 
Jlit  I.  Juni  1*8»  tritt  für  den  niederschlesiseheu  Steinkohlcn- 
Terkehr  nach  der  »»lerreiolii^chen  Xordwr.lb.ihn  etc.  ein  notier  Ans- 
uahinetarif  in  Krall,  durch   »eichen  der  gleichnamige  Tarif  vum 
16.  Oetobcr  1M*»>  «ammt  Nachtrag  I  ausser  Wirksamkeit  gesetzt  wird. 

Der  nenu  Tarif,  von  welchem  Kieniniare  bei  der  unterzeich- 
neten <ieiiera!-l>h*cti..n  und  den  übrigen  betheiligten  Verwaltungen 
eingesehen  nml  dutcli  diese  .Stellen  bezogen  wer«li-ii  külineu.  enthalt 
theilweise  ermassigte  Frachtsätze  fnr  die  Versandlstellen  der.  Neu- 
roder Grubeurevieres.  Fra-'hiSilt/e  für  die  neuen  Wrsandtstellen 
„neoe  Heitiricbgrube  -  und  ..tinboiigrube"  die  neue  Station  Friedrichs- 
wald,  wogegen  die  directen  Frachtsätze  für  Dohruwitz  ö'»terroi- 
Nordwestbuiin  mit  1.  Juli  1«S»  in  Kraft  trete». 
Ktir  eine  Reihe  v.m  Abgabsstationeu  enthalt  der  neue  Tarif 
ittelsteinc  keine  directen"  Frachtsätze  und  werden  Stiche  fnr 
Relationen  durch  einen  internen  österreichischen  AiMuahmetarif, 
enteilt  werden.  Endlich  enthalt  der  neue  Tarif  <  oiirskUrzungntabel Ion 
Aber  deren  Anwendung  Punkt  11  der  Vorbeuieikongeu  de«  Tarife« 
Aufcchluas  giebt. 

Die  Geaeral-Directinn  der  k.  k.  priv.  österr.  Nordweatbnhn 

der  übrigen  betheiligten  Verwaltungen. 


en  (Nord-  nnd  gtaatslmhahor, 
nnd  Erer  via  Brünn-Prag. 


nach  Carlsbad,  Fransenabad 

Ute  «iilti^keindauer  der  ab  1.  Juni  1.  .1.  zur  Angabe  Re- 
uden Tonr-  und  Rettiurbillelit  ab  Wien  (Nord-  oder  Staatababn- 
und  Ki<er  via  Brünn -Pra?  wird  auf 


•»™      k.  k.  Hör-  und  j£|  landesbefugt«. 

Metall-  und  Broncewaaren- Fabrik, 

Metall-  nnd  BlseDirlenterei. 
Fabrik:  Ottakring  h«  Wien,  LaDgegasse  61. 

KraU  o»J  fiitiU  riWit  in  0««u>mlck.Uaf»ra  <w  Bu-  »4  HiM- 

Z**cbDuir«a  od«  Moditlaa  kll»  ll«uu«it.  Wtleh-KlMftg*««  u4  Gitagmu 
I*COMM  u»4  »pfTMut  Kr>n(W|  <os  Pknpbarkmet  ud  PkwptorttrfVr. 

Speetalllaten 


Die  k.  k.  pn>. 

Mailar  Oment  -  Fabrik 

(Bureau:  WIEN,  I .  Maximilianstrasse  ö) 

empfiehl!  ihren  angezeichneten,  alle  anderen  inlaudiMbeu 
K  Fabrikate    IlbrrirerIVi.den    eohtmt    Portland  Cement 
Ä  tow;e  ihren  Kleuhtall*  vorzhclichaten  Roman  Cement 
(bfdraul.  Kalkt  unter  (iarantie  »teter  (Jlciclimassiickeit  nnd 
*<i  Trillkmnmenster  Verla»«liclikeit- 

Di«  Cemento  ei(,men  sich  zn  Banien  jeder  Art,  Betooi- 
«t«.  und  enUurecbcn  den   Normen  de«  Oesterr. 
üd  Aichiirkteif  Vereine». 


Wichtig  für  Eisenbahnen! 


PETER  KUBO 

L,  Schotteuring  2s.  WIEN   1  •  Scbottenriag  2a. 

Baumwoll-  Spinn-  u.  mech.  Docht-  und  Bandweberei 

Nfcculist  lur  M\t,  Pili-  ud  Lapmolle 

in 

Eisenbahn-Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen 
Bergwerks-  und  Grubendochte 

8t  Martin  a.  d.  Traun  (Kremsthalbahn). 
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Lichtpaus  - Anstalt 


H.  RIEHL,  (Ute 


Nachfolger)  Win,  Währlag, 
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•mp»«liU  eleh  rar  VervUlflltlf  ira|  von  Pllnen  u»  !>  lbr»in  petcnlLnen  n«of  rxphl»b<« 
L1rh'p»m.er<nhr»n  (Mtiwane  Linien  auf  waiaaem  öindl  Du«  In  dl«  Zeichnung 
•ul  Pauiespler  nnihwmidiit.  41«  Unle«  bii  leaaaalv  nknriH  Toeck«  <nt«i. 
Ueferuflf  »»■  Cl»i>niipp*|iler  m»  Selktti«fsrtigu«f  von  Plana»  |>iIm  Linien 
»ol  blan«rn  Orend).  —  Preis  anliiig,  «ehalt  «chnsll  «Uli  SSM. 


Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Krugeretrasse  18. 

Erxengnisae:  Steinkohlen,  Coke,  Roheisen,  Eisen-Gusswaaren,  Bohren, 
alle  Suiten  Mercantileisen,  Faconeisen,  Träger,  Schienen  und  Eisenbahn - 

kleinnieterial  etc.  Ke**«l-  und  Dünnbleche  in  ~ 
Dte*e  Artikel  werden  nach 


Vom  Erfinder  Harra  Prof.  Dt  M  aldlne/er  anaachliraaUch  autorisirte  Fabrik  für 

MEIDINOER-ÖFBN 
H.  1IKI  JI.  DftbllBK  bei  Wien. 
Dank  aaaaekl.  Fataate  la  alkta  Staaten  |etcifttxt. 
Mit  ar  etas  PitiMa  prBmilzt  auf  «Hau  Auatallaaiaa 

Niederlagen:  Wie«,  I.,  Michael  er  platz  Nr.  5, 

«»Äffi*  41,  Halb5ra'vl"ic«  R.  C.   Cor»  vSÄm.  SB. 
Auastaitune 

Hn  DMlprriiicli  t'lyrain  uenltn  von  Ii  BakaaaalaJtaa 
naaeres  Fakrlkalca  in  veiMiiedeucn  Oebändea  »er» 
Bellum  mehrerer  Zimmer  der  ah  aar  eleea  Ofen.  — 

WAQOON  -ÖFEN 
von  «oeerer  Fabrik  hM  fkücV  aa  Eiwnti  ahnen  nnd  fiir  aämmtlicJie  SanitätsiäEa 
da»  k.  k.  Militär  Amn  aad  dos  eonv.  Malte»ir  Rlttarordfna  geliefert. 


MEIDINGER-OFEN 
feH.  HEIM^ 


aalt 


17oc  t  a  '  •      Bffallh    KUH-    aad    Vmkii.cIob.  ( 
,.VOSLa   ,  noppr'aaaalel. 

erioacMnen  Fillliinc.  Stauhfreie  EijtfcrntanR  van  AecJie  aad  Schluck«  BeHeMft 
lange  Brenndauer  bei  Cokefeuerune.  bia  24atundigo  Brenndaoer  bei  Steinkuhlaa- 
Irooranp    Dia  Mantel  konneo  behnre  Rrinicane  van  8taub  entfernt  ' 

oarr  Oft.  l 


iqer  K» 


oder  Ofen  kann  zur 
iienee.  Beliebig  lange  Brwindaimr  bei  flöhe-", 
Uamuediloae.  Kullang.  Staubfrei«  Rutf 
Sohlecht  heizende  Kamir.a 


raconetruirt. 


Caloriferes, 


Fiir  Eisenbahnen. 


Pötzlßfl,  Gurten,  TapzierrLßlM,  Heb. 

Erste  österreichische 
JUTE  -  SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIJSJM,    L   Bealrk,    M»  r  I  a-T  h  er  e  al  e  n  s  t  r  a  es  e   Hr.  HL 
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Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  n.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueui-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 


«■■«■■■■■■«ee»al»eM 


Die  besten  Maschinenöle 

als:  Oliven-,  Rilb-Uinemlöle,  Relenchtungaffle.  Petroleum,  Lager  ö 
nnd  Piitzbanmwolle,  feinste  Lacke  und  Farben  oflerirt  billig.!  > 


S.  KLAUBER 


i¥I¥ 
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fran«  aaa  «artrnfarlK 

IritiiMta  lt. 
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Maschinenbau-Actien-Gesellschafi  vormais  Breitfeld,  Danek  &  C( 

PRAG  CAROLINENTHAL  and  AUS3IG  a.  E 

liefert 

Masohinen  nnd  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 

Apparate  fttr  centrale  Signal-  und  Weichenstellnng  naeh 

den  Patenten  8chnabel  &  Henning  nnd  Kohl  füret. 
Complete    Wasseratatlons  -  Einrichtungen ,  Reservoire, 

Pumpen  etc.  ' 
Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  n.  hydrantiachem  Be- 
trieb, Locomotiv-Ilobeböcke,  hydrauüache  Waggon-nubworke. 
Waggon-  und  LocoBiatiT-Iireihgrheiben,  Schiebebühnen  für 
Handbotriob  sowie  für  mechanischen  o.  elektriseben  Antrieb. 
Vertreter 


Wien:  Herr  nugo  faber 


Hydraulische  Notanlagen.  Transportable  nn 

Nietmaschinen  fUr  Kesael-  und  Trlgernietnngen. 
Werkzengmaachinen  für  Reparatur- Werkstätten. 
Vainpfkraael,  Dampfmaaehinen  jeder  Oroaae  I  Conatruetioa. 
Scbnellgehende  Dampfmaschinen  spociell  tum  Betriebe  von 
Dynamos. 

(•aokraftmaachinen,  Patent  Bens,  mit  elektriaeher  Zümlun; 
Elektrische  Belenchtnngs- Wagen  fQr  Bahnarbeiteo  beiNachi. 
Insenieur,  I.  Hohenstaufeng.  6;  in  Feit:  Herr  Carl  Müller.  VIII.  Neuer  Harkt  19. 
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XII.  Jahrgang, 


Wie  Reform  der  I'ersonentnrife  im  Sinne 
des  Brief-  und  Parket-Portos. 


Von  Dr.  Fr.  Per  rot  in 

L 

Es  war  im  Jahre  18B9.  als  ich  in  «ler  -Weser-Zei- 
tung" in  Bremen  einen  Vorsehlag  machte  und  begründete, 
welcher  ausserordentliches  Aufsehen  erregte.  Ich  führte 
nämlich  auf  Grund  der  amtlichen  preussischen  Eisenbahn- 
Statistik  den  Beweis,  dass  es  möglich  und  allein  richtig 
sei,  den  E  i  s  e  n  b  a  h  n  t  a  r  i  f  und  das  P  a  c  k  e  t  -  P  o  r  t  o  ganz 
ähnlich  einzurichten,  wie  das  Brief-Porto. 

Diese  Arbeit  ist  auch  als  kleine  Broschüre  erschienen 
unter  dem  Titel :  „Die  Reform  des  Eisenbahn-Tarlfwesens 
im  Sinne  des  Penny-Portos."  Von  einem  Fachmann. 
Breineu  1869. 

Für  die  Puckete  schlug  ich  in  dieser  Arbeit  einen 
zweistufigen  Tarif  vor,  wie  er  infolge  dessen  und  meiner 
Propaganda  für  diese  Reform  im  Jahre  1874  in  Deutsch- 
land und  dann  auch  in  Oesterreich  und  der  Schweiz  für 
die  l'ackete  bis  zu  5  Kilo  und  im  Weltpost-Verkehr  für 
Packele  bis  zu  3  Kilo  durchgeführt  worden  ist.  Es  ist 
eine  schwer  erklärliche  Thatsaehe,  dass  bei  Durchführung 
dieser  Reform  mein  Name  weder  in  der  Presse  uoch  an 
amtlicher  Stelle  genannt  worden  ist ! 

Aufangs  der  Siebziirer-Jahre  machte  ich  eine  sehr 
umfassende  Propaganda  für  meine  Vorschläge,  welche  auch 
in  Wien  und  Budapest  disculiert  wurden  (in  der  „Neuen 
Freien  Presse"  z.B.  ohne  Nennung  meines  Namens): 
die  Durchführung  im  Eisenbahnverkehr  scheiterte  jedoch 
an  dem  absoluten  Widerstande  der  Actien-Eisenltahnen, 
mit  deren  Dividenden-Politik  das  eventuelle,  wenn  auch 
nur  vorübergehende  finanziell«-  Risiko  nicht  leicht  ver- 
einbar zu  sein  schien. 

Nut  die  Hessische  I.iulwigsbalm  iu  Mainz  liat  1876 
nach  meinen  Vorschlügen  einen  Eisenbahn-Packet- 
verkehr  mit  zwei  Entfernuuk'szonen  eiusrerichtet. 
welcher  vortrefflich  functioniert,  aber  noch  von  keiner 
Bahnverwaltung  nachgeahmt  worden  ist. 

Für  den  Eisenbahn-Personenverkehr  lautete  mein 
«•ister  Vorschlag  von  IHK!»  auf  einen  Zonen-Tarif  von  zwei 
Stufen.  Pas  Personen-Billet  sollte  nämlich  kosten . 

III.  ClM*e  II.  i-Imw  I.  riM* 
Für  alle  Stationen  bis  10  Meilen    HO  Pfg.  so  Pfg    3  Mk. 
 üher  10  1  Mk.  1  r>0  Mk.  6  .. 


Wo  bis  zur  nächsten  Station  gegenwärtig  ein  ge- 
ringerer Preis  besteht,  soll  derselbe  eventuell  Iveibehalteu 
wenlen.  Für  Schnei  1  züge  soll  ein  erhöhter  Preis,  even- 
tuell bis  zum  Doppelten  obiger  Sätze,  eingeführt  werden. 

Ich  führte  an  der  Hand  der  amtlichen  Statistik  den 
Beweis,  dass  der  Verkehr  sich  nicht  einmal  zu  verdoppeln 
brauche,  um  bei  diesem  Tarif  —  ohne  die  erhöhten 
Preise  für  die  Schnellzüge  zu  rechnen  —  die 
alten  Einnahmen  wieder  herzustellen. 

Stellt  man  alx-r  die  Erhöhung  (eventuell  bis  zur  Ver- 
doppelung) der  Preise  für  die  S  c.hn  eil  zöge  mit  in  Rech- 
nung, und  erwägt  mau  ferner,  dass  die  II.  und  I.  t'lasse 
infolge  meines  Tarifes  viel  besser  als  bisher  ausgenützt 
werden  würden,  so  kann  man  als  sehr  'wahrscheinlich  an- 
nehmen,  dass  mein  Tarif  einen  Ausfall  entweder  gar  nicht 
««der  doch  höchstens  in  ganz  geringem  Maasse  um!  dann 
nur  sehr  vorübergehend  im  Gefolge  haben  würde. 

Etwas  später  (im  Jahre  1870)  wies  ich  nach*), 
dass  es  durchaus  möglich  sei.  auch  einen  ein- 
stufigen Eisenbahn-Personen-Tarif  durchzuführen,  und 
machte  dafür  auf  Grund  amtlicher  Statistik  folgenden  Vor- 
schlag. Das  Billet  soll  für  alle  Entfernungen 
kosten: 

III  CIium  II.  Clawe  I.  a«at» 

so  Pfg.  (25  Kr.i     1  Mk.  (50  Kr.)     «  Mk.  (3  Gulden) 

Ich  habe  den  Nachweis  geführt,  dass  bei  diesem  Tarif 
ohne,  die  erhöhten  Preise  für  Schnellzüge 
und  die  voraussichtlich  bessere  Ausnutzung  der 
beiden  oberen  (-'lassen  zu  rechnen  —  der  Verkehr 
sich  noch  nicht  einmal  um  sein  I'  Jaches  zu  steigern 
brauche,  um  die  frühere  Einnahme  wieder  her- 
zustellen. 

Es  hat  über  meine  Vorschlage  eine  umfangreiche  Dis- 
cussion  iu  der  Presse  stattgefunden,  und  ich  habe  das 
Wichtigere  aus  derselben  in  einem  besonderen  Buche  zu- 
sammengestellt, welches  1872  erschien  unter  dem  Titel: 
„Die  Anwendung  des  Penny-Porto-Systems  auf  den  Eisen- 
bahn-Tarif und  das  Packet-Porto  " 

ich  halte  für  sehr  wahrscheinlich,  dass  mein  so  ausser- 
ordentlich einlacher  und  klarer  Tarif  auch  nicht  uner- 
hebliche Vereinfachungen  und  Ersparnisse  im 
Betriebe  ermöglichen  werde,  aber  ich  habe  auf  diese  vor- 

')  Vergliche  z.  B.  meine  Bücher:  „Die  deutschet«  Eiseo 
bahnen"  «RoMock  1870)  nnd  „Ol«  Elatibahirefor«  '  «Rostock  1871) 
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aussiehtlichen  Ersparnisse  nirht  gerechnet,  rla  ich  nicht 
verkenne,  dass  die  gesteigerte  Frequenz  auch  eine  gewisse 
wenn  auch  voraussichtlich  nicht  so  erhebliche  Steigerung: 
der  Selbstkosten  im  Gefolge  haben  kann. 

Zur  Begründung  nicht  nur  der  Durchführbarkeit, 
sondern  auch  der  ausschliesslichen  prineipiel  leti 
Richtigkeit  meines  Systems  wies  ich  in  meinen 
schon  genannten  und  zahlreichen  anderen  Anfangs  der 
Siebziger-Jahre  erschienenen  Arbeiten  darauf  hin,  dass 
z.  B.  die  durchschnittliche  Ausnutzung  der  be- 
wegten Sitzplätze  nur  26 — 27.  betrage  (z.  B. 
S.  10  meiner  Broschüre  von  1869).  dass  im  Eisenbahn- 
verkehr unverhflltnissmässig  viel  todte  Last  geschleppt 
werde  und  dass  diese  sich  zur  Nutzlast  im  ganzen 
Durchschnitt  verhalte  «laut  amtlicher  Statistik)  wie  3:1 
(S.  7  meiner  Arbeit  von  1869),  dass  die  mit  der  Entfer- 
nung und  dem  Nutzgewicht  proportional  gehenden  Selbst- 
kosten, per  Centner  und  Meile  berechnet,  verschwin- 
dend gering  seien  (S.  7  und  h  meiner  Arbeit  von  1S«9 
und  S.  16—22  meiner  angefühl  ten  Arbeit  von  1872),  dass 
im  Personen-Verkehr  sogar  die  Nutzlast  zur  todten 
Last  sich  verhalte  wie  1:10  (S.  17  und  18  meiner 
Arbeit  von  1872).  und  ich  kam  aus  diesen  und  anderen 
Gründen  zu  dem  Schlnsse  (S.  8  meiner  Arbeit  von  18««'): 
„Es  ist  zweifellos  die  Aufgabe  der  Eisenbahnen,  auch 
beim  Personen-  und  Gütertransport  den  Einfluse  der  Ent- 
fernung und  des  Gewichtes  fn  der  Tarifconstruction  auf 
ein  Minimum  zu  reducieren." 

Gewissennasseii  zur  Illustrierung  und  weiteren  Be- 
gründung meiner  bahnbrechenden  und  Epoche  machenden 
Darlegungen  ans  dem  Jahre  18««  und  aus  dem  Anfang 
der  Siebziger-Jahre  mögen  hier  einige  statistische  Nach- 
weise Platz  finden,  welche  ich  dem  amtlichen  „Stati- 
stischen Bericht  der  königlich  bayerischen  Ver- 
kehrsanstalten- im  Jahre  1887  erituehme. 

Die  Thatsache  z.  H..  dass  der  gegenwärtige 
Eisenbahn-Personentarif  den  Verkehr  auf  grös- 
sere Entfernungen  ganz  un verhält nissmässig  be- 
nacht  hei  ligt,  geht  aus  folgenden  Ziffern  des  Kisen- 
bahu-Personenverkehics  in  Bayern  hervor.  Es  betrugen  im 
Jahre  1887: 

Die  Zalil  der  Kg-     ...    ...  . 

Im  internen  Verkehr     .    .    11,71«. 78«    IH.onn.nuo  rund 
..  Wechsel- (direeten )  Ver- 
kehr   397. «71      3,5iio.öi  »ii  ,. 

..  Transit-Verkehr  .    .    .         96.631      l',4*ih.ooo  , 

Bei  der  Hessischen  Luilwigbahn  kamen  z.  B.  laut 
Jahresbericht  derselben  für  |kk7  auf  den 
Loeal  verkehr        7..r)0n.4nO  Hillets  -    83  01%  des  \  erkehrs 

Wechsel-Verkehr  1.210.421      „      —  Ul<>  

Tiansit-Verkehr      321.517     ..     =   3  5«  ..  .. 

Sehr  interessant  sind  auch  die  Zittern  über  die  Be- 
nutzung der  verschiedenen  Wagenclassen,  welche  zeigen, 
wie  dringend  noihwendig  es  ist,  durch  einen  rationellen 


Alle  Classen  nur 
23-07  v 


Tarif,  wie  er  von  mir  vorgeschlagen  ist,  eine  bedeutend 
bessere  Ausnutzung  der  ersten  und  zweiten  Wagenclasse 
herbeizuführen.  Es  wurden  z.  B.  in  Hävern  von  den 
bewegten  Sitzplätzen  im  Jahre  1887  ausgenutzt: 
In  der     I.  (  lasse    7  92  V 
-    -      II       ,  17'39, 
..    .     III.      „      27-20  „ 
Die  bessere  Ausnutzung  der  Sitzplätze  kann  nach 
meinem  Tarif-System  ganz  unbeschadet  der  per- 
sönlichen Bequemlichkeit  geschehen,  denn  man  wird 
;  nach  meinem  System  auf  grössere  Entfernungen  immer 
noch  sehr  billig  fahren,  wenn  man  etwa,  wo  man  Gewicht 
darauflegt,  mehrere  Plätze  oder  ein  ganzes  Conne 
I  durch  Lösung  entsprechend  vieler  Billets  flu  sich  belegt, 
Ungemein  lehrreich  und  interessant  dürfte  auch,  mit 
Rücksicht  auf  die  besprochenen  Verhältnisse   des  Ver- 
kehres, die  folgende  voll  mir  zusammengestellte  l'eher- 
sieht  übe  r  d  e  n  b  a  y  e  r  i  s  c  h  e  n  P  e  r  s  o  u  e  n  -  V  e  i  k  e  Ii  i 
im  Jahre  1887  sein: 


Z»1U  Jrt 


K  i  Ii  n«  h  in  f  ii 


hm    fuhr  diiTv-.WI.mtil    ..(.«-rt.au.  t  In«, 


1.  (1.  101.328 
II.   „  l,U73»UH 
III.   .  17,iWH.(i«j 


051 
1003 


Kilenict.-r 
1H341 
7KS3 

2*97 


1.425.HII3      .VSI  14(17 
H,».K7.I54    3294  410 
1IIMÖ..W1    .Wul  Os.1 


Auch  in  diesen  Ziffern  tritt  die  un  verhältnis- 
mässig geringe  Ausnutzung  der  I.  und  II.  Classe 
und  die  dringende  Notwendigkeit,  eine  bessere  Aus- 
nutzung durch  den  von  mir  vorgeschlagenen  Tarif  herbei- 
zuführen, frappant  hervor.  Ebenso  ist  bemerkenswert, 
dass  die  Person  i m  ganzen  Durchschnitt  wenig  mehr 
als  4  Meilen  zurückgelegt  hat.  Auf  der  Hessischen 
Lud  wigsbahn  hat  im  Jahre  1887  die  Person  im  Durch- 
schnitt sogar  nur  21'  .,  Kilometer,  also  noch  nicht  einmal 
ganz  3  Meilen,  zurückgelegt,  während  der  Centner  Güter 
doch  immerhin  im  Durchschnitt  auf  circa  10  Meilen 
befördert  wird. 

Die  Du  rc  Ii  füll  r  barkeit  m  ein  es  Tarif-Systems 
wird  gewisserinassen  mit  einem  Schlage  klargelegt  durch 
die  Thatsache,  dass  in  Bayern,  im  ganzen  Durchschnitt 
gerechnet,  jedes  Personenbillet  nur  wenig  Ober  eine  Mark 
gekostet  hat.  Der  Jahresbericht  der  Hessischen  Ludwigs- 
batm berechnet  denDnrchsclinittspreis  des  Personen- 
Billets  sogar  nur  auf  68  Pfennige  im  Jahre  1887  auf 
ihren  Strecken. 

Schon  die  wenigen  initgetheilten  l'cbersichts-  um! 
Diirclisi'hnittszifferii  werden  genügen,  um  einerseits  zu 
zeigen,  auf  wie  wesentlich  falschen  Grundlagen  das  bis- 
herige. Persoueii-Tarif-Systein  der  Eisenbahnen  lwruht,  und 
j  andererseits  darznthiin,  wie  sein-  es  an  der  Zeit  ist,  so- 
wohl im  Interesse  der  Eisenbahnen,  wie  im  Interesse  des 
Publiciiins  und  <ler  allgemeinen  Wohlfahrt,  ein  reformiertes 
j  Tarif-System  nach  meinen  Vorschlägen  einzufahren.  Ks 
handelt  sich  dabei  um  nichts  Geringeres  als  ein«-  sociale 
von  allergrösst  er  Tragweite. 
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Der  radical  vereinfachte  Zonentarif,  wie 
ich  ihn  schon  18o!>  vorschlaff,  wind«  einer  Meuge  von 
socialen  und  Wirtschaft  liehen  Uebelständen  ein  schnelles 
Ende  bereiten.  Kr  würde  die  Eisenbahnen  überhaupt  erst 
ganz  zn  dem  machen,  was  sie  sein  sollen  und  die  Wohl- 
thaten  derselben  auch  den  breitesten  Schichten  der  Be- 
völkerung ganz  und  v«ill  erschliesscn.  Mein  Zonentarif 
würde  unseren  Wohlstand  heben,  unsere  Hilfsquellen  ver- 
vielfältigen und  die  Massen  von  der  Scholle  befreien,  so 
dass  Jeder  leicht  seinen  Geschäften  überall  nachgehen  und 
auch  an  entfernten  Orten  die  besten  Chancen  für  sein  Ge- 
deihen aufsuchen  könnte.  Der  Verkehr  würde  sich  verviel- 
fältigen. Ueberfluss  und  Mangel  an  Arbeitern  könnte  leicht 
auf  die  grössten  Entfernungen  ausgeglichen  werden.  Man 
könnte  überall  seine  Geschäfte  leicht  persönlich  abmachen 
und  sich  auch  in  der  Ferne  leicht  von  Allem  persönlich 
überzeugen.  Dem  jetzt  von  Licht  und  Luft  abgesperrten 
Stadter  wäre  die  Benützung  ländlicher  Wohnungen  in 
grossem  Maassstab  ermöglicht.  Das  jetzt  vielfältig  aus- 
einandergerissene Familienleben  würde  einen  neuen  Boden 
für  eine  idealere  Pflege  erhalten.  „Tausende  von  Menschen 
müssen  jetzt  in  Freud  und  Leid  ihren  getrennt  wohnenden 
Eltern  und  Geschwistern  fem  bleiben;  ja  selbst  an  das 
Sterbebett  von  Vater  und  Mutter  können  sie  nicht  kommen, 
weil  es  ihnen  die  Höhe  des  Fahrpreises  verbietet."  Kurz 
in  Geschäft.  Kunst,  Wissenschaft  und  Familie  würden  sich 
der  Pflege  des  persönlichen  Verkehres  ganz  ungeahnte 
Möglichkeiten  eröffnen.  Auch  die  Heben  zur  Erholung  und 
zum  Vergnügen  würden  auf  eine  ganz  neue  Basis  gestellt 
und  fanden  ein  unabsehbares  Fehl  der  Remitznng  vor  sich. 
Das  moderne  Ausstellung*-,  Versammlnngs-,  Congresswesen 
würde  einen  neuen  grossartigen  Aufschwung  nehmeu.  Die 
Armut  würde  vermindert,  der  Wohlstand  vermehrt  und  die 
Erwerbsmoglichkeiten  würden  vervielfacht  werden.  Für 
Angebot  und  Nachfrage  würde  überhaupt  der  richtige 
Markt  erst  geschaffen  werden,  zumal  wenn  das  Princip 
des  Zonentarifes  —  wie  es  nach  meinen  Vorschlügen  bereits 
beim  Packetporto  Anwendung  gefunden,  auch  auf  den 
ti üt er verkeh r  übertragen  sein  wird.  Entsprechende 
(«rundlagen  für  einen  dreistufigen  Zonentarif  im 
G  üterverkehr  habe  ich  bereits  in  meiner  mein  erwähnten 
Arbeit  von  Ihiüi  berechnet. 

Kurz,  die  Folgen  des  Zonentarife«  würden  nach  allen 
Seiten  hin  ganz  unabsehbar  wohlthätig  und  fruchtbringend 
sein,  l'nsere  Zeit  bedarf  eines  solchen  Heilmittels. 

III. 

Ks  erübrigt  noch  ein  Wort  zu  sagen  über  ander- 
weitige Bestrebungen,  welche  anf  dem  in  Rede  stehenden 
Gebiete  hervorgetreten  sind. 

In  Wien  hat  bekanntlich  im  Jahre  1885.  also  1«  Jahre 
nach  meiner  ersten  bahnbrechenden  Arbeit  über  „die  Re- 
form des  Kisenbahn-Tarifwesens  im  Sinne  des 
I'enny-Portos".  ein  Dr.  Theodor  Hertzka  ein  Buch 
geschrieben  über  das  .Personen-Porto".  In  diesem 
Blich«*  schlügt  er  ein  zweistufiges  „Personen-Porto-  vor. 


will  aber  die  bisher  üblichen  drei  Wagenclassen  in  eins 
einzige  vereinigen. 

Die  Methode,  wie  er  sein  „Personen-Porto*  motiviert, 
ist  in  allem  Wesentlichen  mit  meinen  früheren  Arbeiten 
übereinstimmend.  Dabei  befolgt  H  e  r  t  z  k  a  das  völlig 
unqualificierbare  Verfahren,  mich  in  seinein  Buche, 
welches  lediglich  auf  meinen  Schultern  steht,  überhaupt 
nicht  einmal  zu  nennen  und  ausserdem,  mittelst  einer 
anscheinend  tendentiösen  Unwahrheit,  meine  langjährigen 
Bemühungen  für  den  Zonen-  eventuell  Einheits- 
Personen  tarif  dem  deutschen  General-Postmeister  Dr. 
v.  St  ephan  in  die  Schuhe  zn  schieben.  (Seite  1  des 
H  e  r  t  z  k  a'schen  Buches.) 

Es  mag  an  dieser  Stelle  bemerkt  sein,  dass  schon 
ein  im  Jahre  1882  in  der  „Garteulaube"  von  einem 
Dr.  Karfunkel  veröffentlichter  Aufsatz  über  den  in  Rede 
stehenden  Gegenstand  dieselbe  unwahre  Angabe  filier  den 
Genend-Postmeister  v.  Stephan  als  on  dit  enthielt  und 
mich  ebenso,  wie  Dr.  Mertzka  todtschwieg. 

Beide,  sowohl  Hertzka,  wie  Karfunkel,  theilen 
aber  mit,  dass  schon  in  den  Sechziger-Jahren  ein  Eng- 
länder. Namens  Raimond  Brandon,  einen  einstufigen 
Personentarif  vorgeschlagen  habe. 

Im  Sommer  1888  endlich  erschien  von  einem  Dr.  Ed. 
Engel  in  Berlin  ein  Buch  Über  „Eisenbahn-Reform-, 
in  welchem  ein  dreistufiger  Zonentarif  für  den  Person«-!!- 
verkehr  empfohlen  wurde.*)  Dieses  Buch  enthält  absolut 
nichts  Neues,  und  auch  die  Methode,  mittelst  welcher 
der  Zonentarif  in  demselben  begründet  wird,  ist  in  allem 
Wesentlichen  dieselbe,  wie  in  meinen  erwähnten  Alteren 
Arbeiten.  Auch  enthält  dasselbe  eine  ganze  Reihe  von  Ge- 
danken uud  Vorschlägen  etc.,  welche  schon  in  meinen 
früheren  Arbeiten  zu  Huden  sind  —  ohne  (juelleuangabe. 
Selbst  der  Titel  des  Engel'schen  Buches  stimmt  mit 
dem  Titel  eines  meiner  Bücher  („Die  Eisenbahn-Re- 
form.- Rostock  1871)  buchstäblich  überein. 

Dieses  Ruch  ist  mit  einem  aussergewöhnlichen  Auf- 
wand von  Reclame  in  Seene  ges«>tzt  worden,  und  diese 
Reelame  hat  das  Buch  durchwegs  als  etwas  „ganz 
Neues",  als  „ganz  neue  Ki sen bahni deen"  des 
Dr.  Engel  angepriesen  Die  in  Deutschland  sehr  ver- 
breitete „Gartenlaube'"  schrieb  z.  B  in  ihrer  Nr  30 
vorigen  Jahres  einen  Feuilleton-Artikel  über  dieses  Buch, 
welcher  so  gehalten  war,  dass  jeder  Leser,  welchem  das 
Gegenthei!  nicht  positiv  bekannt  war,  den  Dt.  Engel  für 

")  Zum  Vergleiche  wti«  ich  meinen  zweistutigeu  T»rif  uml  di,. 
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den  Erfinder  der  jetzt  plötzlich  von  einem  grossen  Theile  der 
fresse  auf  Rechnung  des  Heim  Engel  gesetzten  Reform- 
ideen halten  mnsste.  Hein  Name  wurde  auch  in  diesem 
Artikel  der  „Gartenlaube"  nicht  genannt.  Ich  hebe  gerade 
dieses  Blatt  hervor,  weil  es  in  Deutschland  eines  der  ver- 
breitetsten  ist. 

Das  Buch  des  Herrn  Kngel  selbst  verfährt  mir 
gegenüber  mit  einer  höchst  e i gen thüm liehen  und 
allem  Anscheine  nach  sehr  genau  überlegten  Methode.  Auf 
Seite  I  werde  ich  von  vorneherein  als  r.angeblicher  Vor- 
gänger" kurz  beiseite  geschoben,  und  es  wird  dort  zu- 
gleich gesagt,  dass  Herr  Engel  überhaupt  nur  „auge Ii- 
Ii  che  Vorgünger*  anf  dem  in  Rede  stehenden  Gebiete 
hat,  nämlich:  „Brandon,  Galt,  Perrot,  Hertzka'. 

Von  meinen  Arbeiten  führt  Herr  Engel  nicht  eine 
einzige  an.  Von  den  Arbeiten  seiner  übrigen  .angeb- 
lichen Vorgänger1-  nur  ganz  beiläufig  einmal  das  Buch 
von  Hertzka,  welcher  mich,  wie  erwähnt,  gänzlich 
todtschweigt.  während  er  mich  plündert. 

Es  mag  hier  gleich  im  Vorbeigehen  bemerkt  sein, 
dass  ich  bis  heute  nie  in  meinem  Leben  irgendwo  gelesen 
oder  gehört  habe,  dass  der  Engländer  Galt  über  Anwen- 
dung des  Einheit.*-  oder  des  Zonentarifes  auf  den  Kisen- 
bahnverkehr  etwas  geschrieben  habe.  Die  Arbeiten  von 
«alt  sind  mir  im  Augenblicke  nicht  zugänglich. 

Ueber  Brandon  werde  ich  zum  Schlüsse  das 
Nöthige  sagen. 

Auf  Seite  4  seines  Buches  nennt  mich  Herr  Engel 
ein  zweites  Mal.  um  nur  ganz  cursorisch  zu  sagen,  dass 
er  seine  grossen  Reforingedanken  ..unabhängig"  von 
mir  gefasst,  und  dass  er  meine  Arbeiten  1884  habe  kennen 
lernen  Er  nennt  aber  von  meinen  Arbeiten,  wie 
erwähut,  keiue  eiuzige  in  seinem  Buche. 

Dann  verschwinden  die  „angeblichen  Vorgäuger" 
des  Herrn  Kngel  bis  Seite  1('4  vollständig,  während  Herr 
Kngel  den  Zonentarif  und  die  Itegriindung  desselben 
(letztere  ganz  nach  der  von  mir  befolgten  Methode)  als 
.sein  (Enge Ts)  System"  vorträgt  und  eine  Reihe 
anderweitiger  Gedanken,  Vorschläge  und  Erörte- 
rungen, welche  sich  in  meinen  Arbeiten  aus  dem 
Jahre  1869  und  dem  Anfang  der  Siebziger-. lahre 
vorfinden,  als  eigene  Eingebung  mittheilt,  so 
z.  K.  meinen  Vorschlag,  eine  ständige  technische 
Prüfungsstelle  fllr  Fortschritte  im  Kiscnbuhu- 
wesen  einzurichten.  (Perrot's  „Eisenbahn-Reform" 
von  1871,  Seite  78— 81,  Engel*»  „Eisenbahn-Reform" 
vou  1888.  Seite  :tf>),  ferner  nieine  Anregung,  auch  den 
Gepäcktarif  für  Reisegepäck  im  Sinne  des  Kitiheits- 
tarifes  zu  reformieren  (Perrot's  „Penny-Porto-Sy  stein" 
vou  1872.  Seite  154,  Engel's  .Eisenbahn-Reform"  Seite 
107  u.  a.l.  die  Beseitigung  der  IV.  Wagenclasse  (Seite  l<> 
meiner  Broschüre  von  186^.  bei  Kngel  Seite  Inn),  ferner 
die  ganze  Begründung  des  Zonentarifes  durch  den  Hinweis 
auf  die  geringe  Ausnutzung  der  Personenwagen,  das  Miss- 
\erhaUnis  zwischen  t  mit  er  Last  und  Nutzlast  im  Eisen- 


bahn- und  besondei-s  im  Personenverkehr,  die  Erörterung 
der  Selbst  kost  enfrage  und  der  Tractionskosten  etc.  etc. 

Nachdem  Herr  Engel  alles  dieses  und  verschiedenes 
Andere  so  vorgetragen,  als  ob  er  durchaus  Original  in 
diesen  Darlegungen  nnd  Begründungen  sei  (oft  wiederholt 
kommt  dabei  der  scharf  betonte  Ausdruck  ..mein  System", 
„mein  Tarifsystem",  „mein  Tarif"  vor),  hat  er  die  Güte, 
auf  Seite  1<»4  seines  Buches  plötzlich  Folgendes  zu  schreiben : 

.Der  Gedanke  de*  Peraonen-Einueitsurifes  oder  des  Person«» 
Porto»,  wie  mau  es  genannt  hat,  ist  nicht  ganz  neu.  (sie !)  In  den 
Sechziger-Jahren  haben  ihn  zwei  Engländer.  B  r  a  n  d  o  n  und  0  a  1 1  ('i 
verfochten;  tu  Anfang  der  Siebziger- Jfthiv  hat  Perrot  ihn  für 
Deutschland  empfohlen,  nnd  1875  bat  Hertzka  in  Wien  die  Sache 
wieder  aufgenommen.  .  .  .  W»i  die  Einwendungen  der  Fachmänner 
gegen  den  Einheitstarif  fdr  Personen  betrifft,  soweit  »ie  big  jetzt  an« 
der  Literatur  bekannt  (reworden  sind,  so  sind  sie  nur  in  einem  Punkte 
berechtigt,  in  demjenigen  Punkte,  in  welchem  alle  meine  Vorgänger 
naeh  meiner  L'cberzeugnng  geirrt haben.  Brandon,  Galt.  Perrot 
Hertzka  haben  nämlich  znm  Beweise  der  Ausführbarkeit  eine» 
billigen  Personen-Portos  die  Voraussetzung  als  eine  selbstrersUndLdie 
hingestellt :  Der  Verkehr  werde  sich  infolge  einer  großartigen  Ver- 
billigung  des  Reisens  nnendlich  vervielfältigen,  und  werde  dadurch 
das  nach  ihrer  Meinung  entstehende  Deficit  reichlich  wieder  decken. 
Oer  Eine  rechnet  mit  einer  Verfttnffacbnng,  der  Andere  mit 
einer  Verse hnfachnng  oder  gar  Verbuudertfachung 
Alle  aber  stehen  und  fallen  mitderErf  II  llung  jener 
Voranssetzung  der  unendlichen  Steigerung  des 
Verkehrs.  .  .  .  Dies  ist  der  schwache  Punkt  in  den  Ausführungen 
meiuer  Vorgänger,  und  dir»  ist  darum  unch  die  einzige  Waffe  ihm 
nnd  meiner  tiegner.  Ich  mach  e  «berdiese  Waffe  cu  einer 
ganz  wertlosen  dadurch,  dass  ich  für  die  Ausführ- 
barkeit meines  TarifrorschlagesvollstXndig  an- 
sehe von  jeder  Möglichkeit  oder  Wahrscheinlich- 
keit einer  Prequenzsteigerung.  (!!!)  ....  I<b  glaube, 
nichts  hat  derAnsbreitung  des  Gedankens  desEin 
heitstarifes  so  sehr  geschadet,  wie  jene  Utopien  wohl- 
meinender Hantier  (Iber  die  unendliche  Frequeusstei 
gerung." 

Diese  höchst  wunderbaren  Auslassungen  bilden,  ab- 
gesehen von  ein  Paar  ganz  irrelevanten  gelegentlichen 
Aeusseningen,  die  Stelle  des  Kngcl'schen  Buches, 
in  welcher  er  sich  überhaupt  mit  seinen  „aitfleb- 
liehen  Vorgängern",  insbesondere  mit  mir.  be- 
schäftigt!'. Dass  er  in  seinem  Buche  nicht  eine 
einzige  meiner  Arbeiten,  nicht  einen  einzigen 
meiner  Vorschläge,  als  von  mir  herrührend,  an- 
führt, habe  ich  bereits  betont. 

Das  Atisseroi  deutlichste  kommt  aber  erst  noch. 

Obige  Aensserungen.  betreffend  die  „l'topien  wohl- 
meinender Männer  über  die  unendliche  Frequenz- 
st  eigeruug"  <  „Verfünffachung".  ..Verzehnfachung". ,. Ver- 
hundertfach u ng")  sind  nämlich,  soweit  sie  mich  lie- 
t reffen,  eine  grobe  Unwahrheit!!*!  Ich  hal*  das  dem  Hein« 

j  Seite  lo  meiner  Arbeit  von  zeige  i,-b  nämlich,  gewis« 
vorsichtig  und  nüchtern.  da«s  eine  ..Steigerung  der  Frequenz  bis  a»f 
du  Doppelte  der  gegenwärtigen  Höhe"  nilsreichen  werde,  «im 
die  bisherigen  Einnahmen  wieder  beizustellen.  Dabei  nennt  Heir 
Kngel  (Seite  oii  reine»  Buche«)  die  Verdoppelung  der  Frequenz 
„(<lr  eine  Verwultung,  die  mit  anstand igeiu  Tarif  w ii t 
»chattet,  ein  K  i  n  de r *  p i el  !J 
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Dr.  Engel  schon  seit  dem  30.  August  vorigen  Jahres  in 
einer  Reihe  von  Blättern  vorgehalten,  ohne  eine  Antwort 
von  ihm  darauf  erhalten  zu  können. 

Damit  „steht  und  fallt.-4  (siehe  oben)  der  ganze 
Dr.  Engel  und  sein  mit  so  viel  unwahrer  nnd  tenden- 
ziöser Reelauie  aufgebauschtes  Buch. 

Die  unsinnige  Combinatiou,  in  seinem  Buche  immer 
von  hilligem  Tarif  zu  sprechen  und  dann  eineu 
Tarif  vorzuschlagen,  welcher,  angeblich  ohne  Fr  equenz- 
steigerung,  dieselben  K inua linien  bringen  soll, 
wie  vorher,  das  nennt  Herr  Engel  „sein  System'-, 
das  ist  seine  „neue  Beweisführung  <!)'•  für  die  Durch- 
führbarkeit des  Zonentarifesü! 

Seite  204  des  Engel'schen  Buches  wird  dieser 
„neuen  Beweisführung"  dann  die  Krone  aufgesetzt,  indem 
er  direct  behauptet,  seine  Vorgänger  (also  auch  ich)  hätten 
nur  „versucht'',  die  Ausführbarkeit  des  Zonentarife*  zu 
beweisen,  weil  sie  „ausnahmslos  mit  einem  Factor 
gerechnet,  der  grösstenteils  aus  blauem  Dunst 
bestellt,  mit  der  Verkehrssteigernng".  Dabei 
widmet  Herr  Engel  der  Wahrscheinlichkeit  der  bedeu- 
tenden Verkehrssteigeruiig  ein  ganzes  (apitelü 

Mittelst  diesen  geradezu  ungeheuerlichen  Aus- 
führungen und  der  oben  erwähnten  groben  Unwahrheit 
will  Herr  Engel  ,.die  Grenze  meines  Verdienstes  genau 
gezogen  haben".  („Frankfurter  Zeitung'-  vom  19.  März.) 

Ich  habe  schon  bemerkt,  dass  mir  von  dem  Eng- 
länder Galt  überhaupt  nie  die  leiseste  Andeutung  in  der 
Fachliteratur  aufgesessen  ist,  als  habe  er  sich  mit  einem 
Eiuheit*-  oder  Zonentarif  beschäftigt,  und  wäre  erwünscht, 
das»  hierüber  das  Nöthige  festgestellt  würde. 

Was  den  Engländer  Brandon  betrifft,  welcher  Vor- 
schläge für  einen  Einheit«-  (nicht  Zonen-)  Tarif  aus- 
schliesslich für  den  Personenverkehr  gemacht  haben  soll, 
so  war  mir  von  demselben,  als  ich  meine  Arbeit  von  1H6» 
schrieb,  überhaupt  nichts  bekannt.  Seine  bezügliche 
Schritt  kenne  ich  auch  heute  noch  nicht.  Als  ich  in  den 
Jahren  von  1880  —  84  dem  deutschen  Reichstage  angehörte, 
suchte  ich  diese  Schrift  z.  B.  in  der  sonst  sehr  reich  aus- 
gestatteten Bibliothek  des  Reichstages  vergebens.  Meine 
Untersuchungen  über  die  Kisenbahntarife  stehen  voll- 
ständig auf  eigenen  Füssen  und  erstrecken  sich 
nicht  nur  auf  den  Personen-,  sondern  auch  auf 
den  Güter-,  Gepäck-  und  Pos  tpacket  verkehr. 
Für  den  Güterverkehr  habe  ich  u.  A.  in  meiner  Schrift 
von  186!)  eineu  Zonentarif  von  drei  Eutfernungs- 
zonen  unter  Beseitigung  der  Gfiterelassif iea- 
t  iu n  v n  berechnet.  Als  Eisenbahnfachmann,  was 
ich  bis  zum  Jahre  18<i<)  gewesen,  habe  ich  mich  überhaupt 
viel  mit  der  Reform  der  Eisenbahntarife  beschäftigt,  und 
meine  berühmte  Arbeit  von  lx<>9  ist  das  Ergebnis  lang- 
jähriger, ganz  selbständiger  Arbeiten  und  Studien 
auf  diesem  Gebiet,  auf  welchem  ich  eine  ei-rene  Literatur 
geschaffen  habe. 


Schon  in  der  „Zeitung  des  Vereines  deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen"  vom  15.  December  vorigen 
Jahres  hat  das  Ed.  EngeIVhe  Buch  nnd  seine  geschil- 
derte unqnalificiet bare  Tendenz  die  s  c  h ä  r f s t  c  V  e r  u  r- 
theilung  erfahren,  und  zwar  unter  Mitteilung  und  rück- 
haltsloser Billigung  meiner  gegen  dieses  Buch  ener- 
gisch protestierenden  Ausführungen.  Die  in  ganz  aussei- 
ge wohnlichem  Umfang  für  Herrn  Engel  und  sein 
Buch  installierte  Heclaiue-(  anipagne  hat  sogar  ganz 
unverfroren  den  Versuch  gemacht,  den  Dr.  Ed.  Kugel 
auf  meine  Kosten  kurzer  Hand  zum  berühmten  Manne 
zu  machen!! 


CHRONIK. 

KftUer  FerdliuindK-Nordbahn.  An»  «lern  linnmehr  vorliegenden 
(ieBehäftsberichte  der  Kaiser  Ferdinand»- Xordbahu  pro  IUmx  »jnd 
nachstehende  Ergebnisse  zu  entnehmen: 

Betricb*Eiuuahn>eu  de»  öffentlichen  Net«-»: 

gegen  18S7 


fnr  IVrsonentransporte               »I  4,442.147\V) 

.  Militär-        „                    .  163  «!<5  <12 

„   Gepfck-         „       .......  17H6U1  an 

n    Eilgut-           „                        „  «9.041  — 

„  Hilter.         „                    „  21.:ir>;i.üi:i  S4 

Diverse  Einnahmen    301  .23235 


M. 


nr  Betriebi-Einnahnieu  11.  2«.H«H.u7riio 
Hetrit-ha-Ansgaben. 

Allgemeine  Verwaltung   II.  173.41312 

Bahnaufskht  und  Babnerhaltung  .  2.378.0*1,41) 
VerkehrundcommerciellerDieusi  „  .\085.ftfl3'4n 
ZngiiiT>rderung*-     and  W'erk- 

stattendienst     .     3,237.3*6  k:» 

daher  eigentliche  Betriebs- 

au*Iagen                               fl.  1  1,671.463  75 

Besondere  zu  den  Betriebsaus- 
gaben nicht  gehörige  Auslagen  .  2.K39.026  06 

Summe  der  Betriebsaiudagen  . .  fl.  14.S13.4w»-w| 

daher  Betriebsliberiehnas  11.  12.454581  79 

H  i  e  v  o  n  ab   für  Verzinsung 

nnd  Tilgung  der  Anleihen. .  .  „  I,h05.79377 

Somit  Ertragnis  der  Haupt- 

bahn                                 rt.  7,»i4H.7HS03 

Hicvnn  ab  Staatsantheil  ....  9SH315I 


-  - 

+  - 


-i  . 


7,Vl'.U»5651  - 


284i.ft37-40 
41.U7091' 
9.576.17 
7S.1H.V71 
l,27H.»ifK>'37 
267.613  92 

1,427.716  72 

77.713-62 
492  2*4  25 
4SH010O5 

305.072  35 

J  .363.07»  27 

75.S88-8Ü 
1,2*7.190  8« 
I40.52K34 

526.45!»  13 
3SS.93279 

n»2.y«t;  10 

192.966  3!. 


IV 


I.670.96364 


uso- 1  :> 


3,9ll.*40-62 

ft,:wi.o-9-w 


demnach  lteinertrag   II. 

Hitzn  kommen : 
Dan  Ertragnis  aus  den  Betriebe 
der  Localbahnen  und  de«  ge- 
sellschaftlichen Montan-  und 

Honsügen  Privatbesitze«  _^ 

Gesammtertragnia  des 

U  esch&ftjahres  Iksh 
Hievon  ab  die  zu 
der  5".  Ilten  Dividende  er- 
forderlichen     tl 

Verbleiben  TT 

Zuzüglich    de«  Vortragt«  an» 
dem  .lahre  Isft"  

ergiebt  in  Summa   IT  6,hok.}iom-12 

welche  der  LXIX.  Gciieralveraaniuiliing  zur  Disposition  «leben 

Da*  finanziell«  Geeamintreaultat  war  durch  die  neuen I.ocalbabnen, 
die  diversen  Erweiterungsbauten  und  durch  die  erheMich  gesteigerten 
Prioritäten- Bedürfnis  einige miaaswn  beeinträchtigt.  Das  Bauconto 
des  Hauptnetzes  wurde  pro  188*  mit  6  27  Millionen  belastet,  wovon 
2  2ö  Mill.  Gulden  auf  die  eiste  Quote  nlr  da-,  zweite  Geleise  Igler- 
berg-Oawieeiu..  1  45  Mill.  Gulden  auf  Falirparkvcnneliningund  i  r.7  Mill. 
tiuldeu  auf  Stali. ins  Erwcitemngen  und  sonnige  Herstellungen  enttallen. 

Zonrakarten  im  l^calrerkehre  der  k.  k.  Ktaatsbahnea.  In 
der  am  21.  Mai  l  I.  stattgefundenen  Sitzung  des  Staats-Eiseiibahu- 
ratbes  kam  auch  der  Antrug  der  f.eneral  Direetion  wegen  Hedu.  iernng 
dex  t'eraoneufalirkarteu-Relationen  in  den  Wiener  l.ovaLnrecketi  zur 
Verhandlung. 


599.82W9  - 


74.834  94 


I 18  131  15 


229.562-54 
111.43109 
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Der  Antrag  beiweckt  in  erster  Linie  eine  Vereinfachung  der 
Manipulation  mit  den  Fahrkarten,  zu  welchem  Behuf«  die  Wiener 
Localstrecken  in  Zonen  oder  Ortsgruppen  eingetbeilt  werden. 

Gegenwärtig  giebt  e«  Karten  zu  Normalpreisen,  Tour-  nnd 
Ketourkartcn,  Abonnementskarten,  Kinder-Nurmal-  nnd  Kinder-Rctour- 
karten,  endlich  Militär-Abonncmentskartcu.  An  die  Stelle  ulier  dieser 
Karlen  tritt  Tum  15.  Juni  d.  J.  an  eine  einzige  Kartenkategorie  fUi 
je  eine  Classe.  Feberdies  werden  die  Localstrecken  in  nachstehende 
Ortsgruppen  eingetbeilt,  derart,  da»»  für  jede  Gruppe  nnr  Eine  Fahr- 
karte Mir  Ausgab«  gelangt. 

A.  In  der  Strecke  Wien-Neulengbacb: 

1.  Gruppe:  Penzing,  Banmgarten,  HUtteldorf-Hacking: 

2.  Gruppe:  Wt idlinRun-Haderidorf,  Obcr-Weidlingau.  Pnrkcrsdort ; 
3  Gruppe:  Tullnerhaeb.  Pressbaum,  Pfalzau,  Bekawiiikl , 

4.  Orupp«:  Arnbach.  Harkt  Neulengbach,  Station  Neulengbacb ; 

In  der  Strecke  Wien-Scbwccbat-Kaiser-Ebcrsdorf. 
1.  Gruppe:  Penzing-St.  Veit-Lainz  Speising; 
U  Gruppe:  Ober-Helzendorf-lnzersdorf; 

3.  Gruppe:  Kotfcneusiedl,  Ober- Lav  Klein  Schweehat-Kaiser-Ebersdorf ; 

'.  In  der  Streck«  Wien-Klosterneuburg- Tnlln. 
1.  Orupp«:  Nnssdorf-Kahlenbergerdorf : 

V.  (irnppo:  Klosternenburg-Weidling.  Klosterneuburg-Kierling; 
3.  Gruppe:  Höflein,  Greifeustein.  St.  Andri-Wördern. 

Die  Haltestellen  H(ltteldorf-Rad,  Kellerwie  f.  Eichgrabcn-K  ritzen- 
dorf.  Zeiselmauer,  l.atigenlebarn  utd  Tnlln.  fllr  welche  auch  bisher 
specielle  Frei««  erstellt  waren,  konnten  in  die  vorstehend  aufgeführten 
(iruppen  nicht  einbezogen  werden.  Ein«  Verwohlfeilting  der  Fahrt 
tritt  infolge  dieser  Maassregel  nur  theilweise  ein.  deun  die  naher 
gelesenen  Orte  jeder  (iruppe  werden  eine  kleine  Erhöhung  der  Fahr- 
preise —  jedoch  nnr  reeenüber  den  jetzigen  ermäasigten  Abonnements- 
Preisen  —  erfahren,  du  der  Fabrpreia  für  jede  Ortsgruppe  einheitlich 
ist.  Bei  der  Preisfeststellung  Dir  die«*  Karten  int  vou  den  Preisen  der 
einzelnen  Abonnement-karteu  ausgegangen  und  eine  Erhöhung  nur 
dort  vorgenommen  worden,  wo  dies*  durch  Einreibung  in  eine  be- 
stimmte Grnpp«  unvermeidlich  war.  Eiuc  t'eberschreitung  der  Freite 
der  bisherigen  Nonaalkartcn  wurde  durchgehend*  vermieden.  Diese 
Karten  sind  an  irgend  eine  bestimmte  Giltigkeitsdauer  nicht  gebunden, 
bedürfen  vor  ihrer  Benutzung  keiner  Abstempelung  hei  den  Persouen- 
cassen,  somlern  geschieht  deren  loupiernng  bei  den  Zogen  selbst, 

Aehcaseebahn.  Aui  <i  d.  M.  faud  die  feierUchc  Betrieb*- 
eröflnimg  dieser  Bahn,  welche  die  Station  .leiibath  mit  dem  Acheusee 
verbindet,  sowie  jene  der  Pnmpfschifttahrt  anf  dem  Achensce  »tatt. 
Wir  werden  auf  diese  Buhn  demnächst  noch  zurückkommen. 

Zonentarif  anf  den  ongariaeaen  Htaatabahnen.  Wie  wir 

einem  Bndapesler  Telegramme  vom  J-J.  Mai  d.  J.  entnehmen  hat  der 
Ministerrath  dem  Vorschlag  de»  Minister«  Baross,  betreffend  die 
Einführung  de»  Zonentarife«  auf  «immtlicheu  Linien  der 
ungarischen  Staatsbahnen  ab  1.  August  d.  .1..  definitiv  genehmigt; 
diesen  Tarif  hat  eine  Commission  im  L'ommunirations-Ministerium 
eudgiltig  testgestellt  and  die  betreffenden  Dnicksorten  bereits  iu 
Bestellung  gebracht.  In  der  Abriebt  de«  Minister»  Baross  liegt  es 
aber  —  soweit  es  ihm  überhaupt  seine  Stellung  ermöglicht  den 
Zonentarif  auch  auf  anderen  Bahnen  in's  Leben  in  rufen.  Künftige 
Eisenbahn-Couccssionen  durften  aneb  diese  Bedingung  enthalten. 
Beweis  dessen  die  kürzlich  ausgegebene  ConcesHions-l'rkunde  der 
Dces-Zilaber  Eisenbahn,  in  welche  eine  Bestimmung  aufgenommen 
wurde,  welche  diese  Bahn  verpflichtet,  alle  jene  Aenderuiigen  des 
Personentariles  zu  ueeepüereu,  welche  auf  den  ungarischen  Staats- 
bahnen  eingeführt  werden. 

Lembonr-Czeraowltzer  Eisenbahn.   Am  2:1.  Mai  d.  .1.  ist 

dem  Präsidenten  des  Verwaltnngsrathes  der  Lemberg- Czernowitz- 
Jassy  Ei-*nbahn  naehstebeoder  Haudclsministerial-Erluss  zugekommen, 
den  wie  seiner  Wichtigkeit  we^en  im  Wortlaut«  mittbeileu: 

„Ln  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Finanzministerium  lind"  ich 
mich  bestimmt,  die  Uebemahme  des  Betriebes  der  beiden  österreichischem 
Linien  der  geehrten  Gesellschaft  in  Geniäasheit  der  Bestimmungen 
des  «[.  4  des  Gesetzes  vom  14.  Deceuiber  1877,  R.  G.  Bl.  113.  durch 
den  Staat  mit  1.  Juli  d.  .1.  anzuordnen  und  die««  Betriehsflilimng 
der  k.  k.  Oenerat-Direction  der  österreichischen  Staatsbabnen  zu 
^beitragen.  Indem  i.-b  die  Ictztßeuaiinte  VerwaltnngBstelle  gleich- 
zeitig entsprechend  anweise,  fordere  ich  den  geehrten  Verwaltungs- 
rath  auf,  in  Bezog  anf  den  Betrieb  der  österreichischen  Linieu  der 
Gesellschaft  Vertilgungen,  welche  wegen  ihrer  grftsseien  Wichtigkeit 
oder  wegen  der  längeren  Duuer  ihrer  Wirksamkeit  auf  die  künftige 
staatliche  Betriebfilhrung  E  nfluss  nehmen  konnten,  von  nun  an  nur 
im  vorhergehenden  Einvernehmen  mir  der  k.  k-  Gencral-Difccti<>n  der 
österreichischen  Staatsbabnen  zu  tretf'en.  Behuf*  der  Erörterung  der 
Durcbführuugs-Modalitiitcn  dieser  Betriebsüberuabme.  sowie  jener  der 

Eigenihuir.,  H,  riu^:»h,   und  Verlag  des  Club 


im  dortseitigeo  Betriebe  stehenden  Lokalbahnen  nnd  um  dem  ge- 
ehrten Verwaltungsrathe  Gelegenheit  zu  geben,  ans  diesem  Anlasse 
etwaige  vom  Standpunkt«  der  Verwaltung  im  Interesse  der  Aetionärt 
»ich  ergebende  Wünsche  und  Antrüge  zum  Zwecke  der  einverständ- 
liehen  Austragung  zur  Sprache  zu  bringen,  lade  ich  den  geehrten 
Verwaltnngsrath  ein.  so  weit  erforderlich,  im  Einvernehmen  mit  den 
gleichzeitig  entsprechend  verständigten  Verwaltungen  der  im  dort- 
seitigen  Betriebe  stehenden  Localbahnen  die  diesfalls  vom  dortsei tiger 
Standpunkt  sich  ergebenden  Anregungen  und  Anträge  baldmöglichst 
hieher  bekanntzugeben  nnd  sohin  bevollmächtigte  Vertreter  tu  den 
seinerzeit  im  Handelsministerium  zn  pflegenden  Verhandlungen  ent- 
senden zu  wollen.  Ich  gebe  hiebei  schliesslich  der  Erwartung  Aus- 
druck, das»  der  geehrte  Verwaltnngsrath  die  Durchführung  der  in 
Frage  stehenden,  auf  unabweisbaren  betriebsökouumwehen  und  eisen- 
buhnpolitisehen  Erwägungen  beruhenden  Maassoahmen  durch  loyale« 
Entgegenkommen  nach  Möglichkeit  fordern  nnd  erleichtern  werde. 
Wien,  am  2>i.  Mai  !•>«<•. 

[►er  k.  k.  llandelaminitter:  Bacqnehem." 

Erste  uagnriiu'h-ganzlsche  Fkenbahn.  Laut  Protokoll  der 
XXI.  außerordentlichen  General-Versammlung  der  Actionäre  der 
Ersten  ungarisch-galizischen  Kiienbnhn  vom  Februar  wurden, 
conform  den  Antrügen  des  Yerwaltungsratbes.  folgende  Be«eblBsse 
gefasst. 

Die  Generalversammlung  genehmigt- 

I.  Das  Fehereinkommen,  welches  zwischen  der  k.  k_  Regierung 
und  dem  Verwaltnngsrathe  der  Ersten  nngariscb-galizischen  Eisen- 
bahn im  Namen  dnwer  Gesellschaft,  in  Betreff  der  BetriebsQbernahme 
und  der  eventuellen  Einlösung  der  österreichischen  Linie  der  Eroten 
uugnri»ch-£alizi*ch(n  Eisenbalm  durch  deu  Staat; 

ä.  den  Vertrag,  welcher  zwischen  der  königlieb  ungarischen 
Staatsverwaltung  und  dem  Verwaltungsrathe  der  Ersten  ungartsch- 
gal irischen  Eüu  nbabn  im  Namen  dieser  Gesellschaft  in  Angelegenheit 
der  Eblösung  der  ungarischen  Linie  der  Ersten  ungarisch  galtzisehen 
Eisenbahn  vereinbart  wonb  u  ist. 

Die  fieneralversammlung  nimmt  ferner 

3.  die  zugehörigen  Protokolle  ddo.  Wien  am  20.  December  18*8. 
und  ddo.  Budapest  am  H.  December  1W*8  zur  Kenntnis  und  ermächtigt 
den  Verwaltumrsrath 

4.  zur  Durchführung  der  vorstehenden  Vereinbarungen  und 
insbesondere  zur  Vonmhme  der  zu  diesem  Ende  erforderlichen  Statuten- 
Änderungen,  uud  zwar  in  letzterer  Beziehung  mit  derselben  Wirkung, 
als  ob  die»«  Statutenänderungen  ihrem  vollen  Wortlaute  nach  von 
der  Generalversammlung  beschlossen  worden  wären. 

Die  Sequestration  der  serbischen  Bahnen.  Wie  bekannt, 
bat  die  serbisclie  Regierung  die  Sequestration  der  Betriebsgesellschaft 
für  die  serbischen  Bahnen  verfügt;  zur  Motivierung  dieser  Sequestration 
fuhrt  sie  in  einem  Berichte,  deu  das  Amtsblatt  veröffentlicht,  unter 
Anderem  da»  Folgende  an:  Behuf*  Erzielung  von  Ersparnissen  setzte 
die  Getvllsehaft  den  Persoualstand  der  Bahnen  auf  ein  Maas»  herab, 
dureb  welches  die  Sicherheit  des  Eisenbahnverkehres  gefährdet  wurde. 
Um  die  Bezüge  der  Babnbcamten  möglichst  herabsetzen  zu  können, 
wurde  der  Nachtdienst  theils  reduciert.  tbells  ganz  aufgehoben.  Aus 
den  protokotlarisch  anfgenoinmenen  Aussagen  des  Bahnpersonales  er- 
giebt  sich,  dass  die  Betriehigesellschaft  die  Bahnbeamten  durch  eine 
iteheime  Verordnung  von  der  Pflicht  des  Nachtdienstes  enthob  und 
die  Besorgung  desselben  dem  untersten  Dienstpersonale  zuwies.  Die 
Beleuchtung  der  Bahnlooalitaieu  wurde  an  mauchen  Punkten  auf 
Weisung  der  Pireetion  unterlassen,  die  Bahn  Wächter  erwarteten  die 
Züge  ohne  Laternen,  und  sogar  die  Bahnsignale  waren  an  vielen 
Stellen  nicht  beleuchtet.  Des  Weiteren  unlerliess  es  die  Gesellschaft, 
alle  Einnähmet!,  wie  sie  verpflichtet  war,  an  die  Staatacass«  abzuführen. 
E»  kamen  Falle  vor,  wo  Bau-  uud  sonstig«»  Material,  da*  vom 
Bahnpersonsle  für  I'rivatzwecke  verwendet  wurde,  widerrechtlich  als 
Regie-Artikel  verfrachtet  war. 

Schliesslich  werden  im  Motivenbericbte  Beweise  dafür  angerührt, 
dass  die  Betriebsgesellschaft  der  »uiitliihen  Controle  zahlreiche 
Hindernisse  in  den  Weg  le-irte  und  dieselh«  zu  hintergehen  suchte. 
Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  die  fanzösische  Regiernng.  die 
sich  schon  unmittelbar  nach  Verlautbarung  der  Sequestration  mit  der 
Angelegenheit  be«<'liiifiigt  hat.  sieb  der  Rechte  der  Bctriebsgesellscbaft 
»niiehinen  wird,  und  mau  darf  auf  den  Verlauf  der  Sache  sehr 
gespannt  sein. 

Kür  die  P.  T.  Clubmitglieder  äteheo  in  der~(^lnbkauzlei  "z«T 
Verfügung: 

Kartell  für  da«  Voll-  und  Schwimmbad  im  Sofieebitfe za 

dem  ermS-Higi.ii  Preise  von  -'4  Kreuzern. 

Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufende! 
Gesetz -Sammlung. 

Kmcü  v.ju  K  »l'JES  ti  Co  "~ 
Wi*n.  V  Bezirk,  Svuiutnsutt  Nr  I« 
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AÜOUST  KITTER  v  LftHR. 


und  Blech- 


Oesterreichisch-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 

Silz  der  Gesellschaft  W  i  l  ,. 

Bureau : 

KümtnergtraMne  SS  «,  MaximUianstrasM  2. 

SWfr.«*  Holikeklen-HaiaSfea,  Beeaemer.  u.d  Itartle. 
Stahlhütten,  Gass,  uni  FrUch-81 
«<rk«tatUn  and  Kesaelschmledea,  - 
waliwerke  etc. 
liefert  folgende  Gegenstände  für  Eisenbahnen 
Eisenbahnschienen  am  Besaemcrstahl  und  Eieen, 
Scliicnennigel,  Laachen  und  Unterlagsplatten, 
Weichen  and  Kreuzungen, 
Achsen,  Bandagen  und  complete 
Schmiedestücke  |adar  Art, 
Bräcksn-Coastraotioaen  U 
Waaaeratationa-Ejnricht 
Waggon-  und  Locomot 
Guuwaaran  aller  Art, 
Reservoir-,  Tender-  oad  Kessalhlseke, 
Locomotir. Krautes  an«  Eiaen-  und  Stahlblech 

Stabeieen  (Pliaa-  und  SchvalaaaUen)  aller  Dimensionen 
Draht  und  Drahtstifte.  Holwhrauben. 

Baasemer-,  startln-,  Puddel-,  Herdlriach-  ud  Tlanelonaa- 
atahl  aller  Barleorade,  ^  ' 

Stalilfaconguse,  Sägeblätter.  Wagenfedern,  Achsen,  Schraub- 

atocke,  Amboaa,  Winden, 
Dampfkessel,  Reservoirs  und  sonstige  Keeselschmiedearbeitec, 
utschinen,  Dampfhammer,  Turbinen,  Wasserräder  und 
►.mutige  maschinelle  Einrichtlagen  aller  Art  o  s  w 


Die  kaia.  kon.  jg,  privilegine 
Veraicherungs-Gesellschaft 

Oesterreichischer  Phönix  in  Wien 

mit  einem  Gewthrleiatungsfoade  ron 
zwölf  Millionen  Gulden  östorr.  Währang 

iilwnimnit  nachstehende  Versldjertingen ; 

J^„h*„^ttr^  B'",i  *fe  Jlle^MM,  SSwfS  durch  du 
eiMn  mi.l  Auarauronn  in  Wohn-  und  Wixthe, -tittltj^iudrai 
Einm-htunsrai  von  Braanrolen  und  Brennereien,  Werk-' 
Kleidern,  Ueritharharteii,  Waax«n  lagern  Viefc- 
Füld-  und  Wlesenfruchten  aller  Art. 


t) 


in  Folg«  nfallinn  Braches  der  Spiegelgläser  in  X furnier» 
ajfceha-uer..   Sil«.         ..«„t^mYoculitAUB  ;         *  ' 
<"><*  Traaipartmlii»!  auf  «er  haben 


den  kann  tu, 


Bichl  uiigen;  au  per  tw^MKniir  von  and  i 

'^ilrm^'*''  V>ti°>"  -^«-Krxeugnue«  durch  Hagel**»«  erWda 

U  SSf^SS  "fZlS!"*0™*-  """"f  W  I*bi«"«n  der  Versichert«,  oder  nach 
de«  Tod«  derselben,  aowl«  auch  huider-AuaatattungMi,  sehlbar  im  »cht 
»«-aaxlgaten  Lr-heaajshre 


die 


zehBtM,  iwaiuigstea  oder  vierund... 
Vurkaa.aaeie.de   Nrhüdrn    »rnl™   .0,1,1,1,  erhaben 
Briahlanx  aorart  veraailaaac. 

^Brreitwilli«kut^ertlwlll^m*  A**'nu''t 
Centrai-Bureau :  Stadt,  Riemergas««  2,  Im  L  ■ 
aawb  auch  bei  allen  General-,  Haupt-  ud  Special- Agenten  dar  c™ 
Dar  Präsident:  8«.  Erlaucht  Fürst  an  SaJm  Reifrerecoeid. 
....  v       ,.       1,*T  'W'-PTaairtent:  Joe Ritter  v .  Mallraann 

MV?n?,Mh*:  fWs  K1"n  Fl-4h'  v  Wi«*u,t„.rK.  Johsnn  Freib  t 
»        .  ,,  *ll*u,r,"l*"1'  '-'*rl  liar"->-»«'  Kreih  v.  Suttncr,  Ernst  Freih.  v. 
anaaiam,  UT  AlbracatUiUer,  Uhriatian  Helm^  Mari^iisd'Auray,  OraT  st.  Bua.boi.les 

Lichtpause  -Anstalt 

<  schwarze  Linien  auf  weissem  Orande) 
JÜL.  GAHLERT 

WIKBf,  V.  R*lnaare>ehtadorreraaarataae  Nr.  19 

einntieblt  sein  netrrographiacbee  autorisierte«  Lichtpauseverfahren 
Die  einfachst«  und  billiget«  Methode  sttr  Venn «I fei tujuj'j{  tob  Plinen. 


Für  Neu-  und  Reparatur-Bauten. 

Dr.  H   Lirmr'i  peteatirioa  und  n.iiir,  gir.frrl 
frurr«lrb«r  und  cernrklee.  .o.«0,  ich  bee-Sh-l  t+t" 


,  Flnlnls-,  Filz    und  Sofa 
—  Cheaalaek  praparlrte  — 

Pressholzkohlen-Trocken-Brlquettea, 

rauchen,  reap.  deren  Winde  MlTaaanBsa  auai  utroeknan. 
Cement,  hydr.  Kalk. 


3DOOOCX30000QOOOOGC 


xxxxxxx» 


Vogel  &.Noot 


Die 


Hmmn.>r*;k.  Wala* 
*ntk  und  WNtinf- 
f.V««»  BJ  w.r.K.r,  v,i,,,h.i 

•mi  MiBw4«rs,  tuicrauk  -  wirji,  i.  ra»ua- 
F..rtk.u-„.-zJ."Vr  n'cj,aM,i.,.r,iMl>wn^ 

«*..«■  aa4  M.blllt.bU,b,  BublW,a(.^. .,.  WIEN,  V 
all  B«a-.».r>hji.  ■,«s»a,o«Ü  «riauet.  la  Oal  rihan*t 

r>.eD«uadibi(>«i  p,=  t»,       mi»  a«a.k 
raa  ..  ».„>,.„„„....  3k»  «n. 


W' I  Buchdruckerei 

7  '"  V.B 

K.  Spies  &  Co. 


Q-uiiai. 


prompten  und  billigen 
aller  für  den  Elaenbahnb 


Hectographenpapier  °: 


•  elnfackiua. 
llfataa  V„ 

BBaaBBBBBaBBBW<aaa<BBB  'Ar  Hebrlriea 

ateta  ijebrauohafertl«;. 

Ohne  jeden  Apparat 


100  reise  krafrlee  Coplen  vos  eiaen  Originals. 

Verhaut  par  Mater  aad  la  Rollen  a  r,  Meter  durch  da.  Centrai-Depot ■ 
8  Weise,  Wien,  I.  Be-tirk,  »eilergaaae  7. 

"**?  »t*,U  «•_'>•■♦••  Hroheiollen,  eaUkahaad  1  B,.  HMlacraphra- 


Die  Präger  Maschinenbau-Actien- 


IN  PRAG  _ 

Maschinenfabrik,  üamaxta  nnd  EisÄwrei, 

liefen 

Elnrichtung-en  für  Elaenbi 

"    beek-lbea,  aller  ....,..„ 
Krakaa,  Welcaaa  "<■■ 
Dampfmavschiiien  für  alle  Zwecke 

aap.,  I,l>  iu  dea  (tdeataa  DiaaeaatoBaa  I 


reuetiokren 


aal-  und  Elieablacb,  tpMlell  Corawall  Daaaatkaaaai  mit  „...iiuJ 
naren,  8**teea  Ke».  wie  attrh  aieaner  eor«aa*lielieT  tye>oetraeilea,  ■altlta-l 
iPalrbalrn  ;  Kaaaal,  Taabrlak  Ea.aal.  eswie  eoenblaltt»  Kaaa«!  aii.aj 


An  Ceaiplel»  Slnrlebtaalaa  >Sr  Zoe.ei fakrikaa.  HahloiOhlen 
lidttaowarke,  OelBUhten  eie.,  eowte  loaatlea  Maachlaoa>(  Oaae- 1 
über.chlU»  werdea  aerattwiH||at  artkallt. 


Eisenbahn 


Unternehmungen  empSwhlt 

JOSBF  80BJ 


t  k.  Hof.  und  btrferL  Tapezierer  ud  Deeeratear,  Lieferant 

der  k.  k.  Btaatab-,  Kauer  Ferdinanda-Nordbahn.  SBdbabn,  ' 
Czernoaritt-JaaeyKiaenbakn  etc. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12 

Rahe  der  Karollaeoamaa*  Mr.  »7. 


Digitized  by  Google 


Die  St.  Pöltner 
Weiclieiseii&iBssera 


lieopold  Gasser 

Comptolr:  WIEK.  Ottakring;.  FentguM  17 

MlllH  ihren  for  BUBtgtekl  Elunba.nbedarf.artlk.l  imdiU 
,eA,h, ziemten  Industrl.iweck»  be.leni-  gwmneten  •chmlea 
und  achwcleabaren  Eleengru««.  Au.fubrl.che  Pr...-Cour..,t.- 
X»i.-h....ngen,  Ko«t«nflber.chlige  grati»  und  frnnoo. 

4M  Offert»ufforderun|Een  erbeten.   


1 

t  *  »äs  — 

j.  »-^  *< 

Via« 

t  t^l^ 

*  JM  S  I 

Hl 

~    -  7  v 

• 

«a 

.a  ■  I-.-  - 

■  C  <  Ä  1 

- 

- 

.  • 

a 

Cementwaaren-Fabrik 
Jos.  Neumüller  &  ComP 

WIEN 
IV ,  Wienstraase  3. 


Perlmooser 

PorUancl-Cement 

Kufsteiner  liydraul.  Kalk 

Sclottwiener  Stuttator-Gyps 

Cement-Pflaster-Platten 

für  Bahnhöfe,  Einfahrten.  Küchen.  Vestibüle», 
Ginge  etc. 

Marmor-Mosaik  Platten 

fOr  Vestibules,  Ginge,  Küchen  etc.  ete.,  ebenso 

einoelegte  Marmor-Mosaik-Platten 

feinst  geschliffen  und  anch  polirt 


Betonirungen, 

Stall-Eiarlahtangaii.  Kanalrinaen-,  Pleaelr»- 
Elnrlchtunge»,  Bruaaea  Eiafatiungea,  Brunnen 
geräade  etc.  etc. 


CO 

To 


JULIUS  JTJHOS  &  C°- p 


WIEN.  II.  RordbahnstraMc  18 

liefern  i  ronpt  and  in  des  billifculim  Preiaen: 

Gewalzte  Bautr;  ger, 

beatca  Iiimii4i«'d«r»  Fabrik»!  «»eh  den  Type'",  de* 
Oeaterr.  lii^nKtn-  n.  Arcliiir»tea-Ver«oea, 


CO 
CO 

CTl 


CO 


Ü 


r 


genlctete  Träger.  Bauichlenon. 
aaaelserne  Säulen  and  8ch'äuohe,  L 
Btahclaen.  Feconelien. 
TJnlvereal  -  Flachelsen  ^ 
Schwere  Bleche  and  Feint  hohe, 
•chmledeUerne  Röhren,  Ous:  -  and 
Bloohemall  Geschirr. 


5L 

— *> 
SU 

■aBBBl  • 

CO 


© 

s. 

cn' 

CD 


«cec«e«««««t«»e««ee»«eeec*e< 

Preiscoorants  neM  ZahlöDEsliBiiiipissED 

für  Eiaenbahnbeamte 

•  vereer.den  gratis  und  frar.es 

•  Moritz  Tiller  &  Co  ,  E  k.  Hoflieferantea 

Wien,  VII.,  Mt  irt>k»>rr»(. 
•■•»•••••••»«■■»•■■■■■■■».■>»lt«»»**>< 


Felis  Blazicek 

WIEN,  V.,  Strimsscnpasse  Nr  17 

empfinblt  aich  mr  Lieferung  too  ElaenbehMna- 
rustungen  n.  «w.:  Fahrkartenkiaten  nach  allen 
Systemen,  Caasen.  Ca««'tten.  Plomblrxangen.  De 
couptrzangen,  Pionibenciv^fortneti,  Oberbau-Werk- 
zeuge, Mehlliarren.  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Wasser- 
bottiche,  Ladebrücken  etc.  ete.,  genau  nach  Normale 
ausgeführt 

Lieferant  der  meisten  i'.«terr.-ung.  Ellenbahnen. 


STEFAN  v.  GÖTZ  &  SÖHNE 

WIEN 
II  Brigittcnan.  Giessmannsgasse  2, 

Fabrik  für  Maschinen  und  Apparate  zur 
Sicherung  des  KiMMibalinbetriebes,  sowie  für 
Werkzeuge  und  Gt-Iitauehs-Artikel  für  den 
Balmbau,  Bahnerhaltungs-  und  Bahnbetriebs- 
dienst,  dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 

Sehen ker  &  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14. 

Filialen: 

MJDAPK8T,  Carl»ln«  9.  —  LONDON  B.  C  «i  Moor«»»  Stroet. 
PBAU,  H.ni»»«vl»ti  »1.  —  »K'NCHF.N-,  Koeaaaitr.  1*.  —  SUKNBBRO.T»r»l.o(ilr.H. 

BüriAPRST,  Slr»il»  Mp«r»t  i  4. 
A(*at»r  aar  franiotlfabaa  Oalbaaa  ui.J  dar  (Iraat  Kularn-Elaaabaha.  Uaaeral- 
Afratar  rar  d»  («I.  BajarUobau  guaubaaaao. 


pen 


Um, 


aller   I  rlen. 

für  häusliche  und  bffentlicho  Z  wecke,  Lisi- 
wirtkicklft,  Baater.  und  Industrie. 

' ||  ,  Anwendung  der  BV  •«  «'r  U.niT-D.iuinesnil- 
1  '  "  •         l'ati-ril  liiinydiitions-Verlahren 

Inoxydirte  Pumpen  sind 

vor  Rost  geschützt. 

1   lurlkai        iiMindlrlrr  l*un>|irrt 

ii  <i..*t^iri,ii'li.|'ti^:itii.  Ilenlvi'hlADd  elc.  durch  die 

: -.  a".3it-Gesellschalt  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS. 
Wioii,  1.,  WallfischgaaBe  14. 

Zu  lann-lieii  «Itiri-h  all>-  re*p.  M.isehinen-,  Eisen «  aaren- 
Ibitthmflen,  uwhsüachefi  u.  \V.i-fiTli'itiiii^  i!.wli;iftc, 
llK-ratathUlriermhnit'r  elc.  Man  m-i  Liiip-  .nmlrlicklich 

ä-Tvcns'  inczjdirte  F-imten. 


Klr»«Üuim.  Horai»K»bn  und  Verlag  dea  i"lul> 
OatTTf.  Elsratialra-Beamtea. 


rrnif.l;  von  R.  Riiira  ii  Co.. 
Wir«,  \    lt.-7irk,  StraaaarncaN»-  Kr.  Iii. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


werden  nach  dem  vom 
-Coiaitd  festgesetzten 
Tarife  kümmert. 


ORGAN 

Im 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


hta* 


rdon  sieht  wrttck- 


Abonripment  Inel.  Poifverserdung 

in  Oceterrvlro.  Ungarn  t 

||.  II  .  i  . . a.  saa 
Für  du  deutsche  Reicht 
u«<)ttfi(       it  n*iHu*ie  vwt  e. 
Im  Übrigen  Alulende: 

^  -  in.  lAnj  Frt».       llalteaarlf  Srca.  S» 

Nuwn  15  kr. 


24. 

Wien,  den  1«.  Juni  1N89. 

XII.  Jahrgang;. 

Inseraten- Anna 

lime  bei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  V..  Strau 

ssengaase  16. 

».«•kehr 


Olmbtz 


Hit  15.  Jani  ).  J.  werden  zwischen  Olmtitz  und  Budipi-.t 
Ober  Gänserndorf  Marcbegg  ermnwigte  Tour-  und  Retourkarten  zu 
naebstebeuden  Preisen  eingeführt,  und  zwar: 

für  alle  Zuge  (Eil-  und  Personenzuge)    .    .    fl.  88*90  lHfjo 

„    Personenzuge  2*90  15-80 

Die  Giltigkeitsdauer  betrügt  14  Tage,  den  Tag  der  Abstempe- 
lung als  ersten  gerechnet. 

Die  Benutzung  von  Örient-Kupresizügen  ist  ausgeschlossen. 
Gleichzeitig  werden  die  Preise  der  in  der  Relatiou  Brünn- 
Budapest  ober  Wien  bezw.  Marchegg  bestehenden  Tour-  und  Retour- 
karten, pllllg  für  all«  Züge  wie  folgt  festgesetzt,  bezw.  ennassigt : 
Ii   L  84  80 

"   36« 

111  16-40 

Die  Giltigkeitadauer 
M5  Tage. 

Wien,  7.  Jnni  18*9. 


dieser  Tour-  und  Retourkarten  beträgt 


Pränii  merations-Ei  nladun  g 

Oesterr.  EiMMi-Mtiiii 


im  In- 


Qrg.n  du  Club  5atm.lobli.hir  Btienbabn- 

Erscheint  Jeden  Sonntag. 

Sfftt  1.  Juli  188»  beginnt  du  H 
and  Auslände  verbreiteten,  vom  C 
gegebenen  WudienBchrift. 

IHe  „Oesterrelehlscki  Eiienkahn-Zelteag"  hat  einen  zahlreichen  Kreis 
von  Mitarbeiten]  und  verzeichnet  nicht  nar  alle  Tagesfraeim  auf  dein  lietiteie  dee 
Liacntiahiiweaeni  in  den  ständigen  Rubriken :  Technische  Kundechau,  Kuwmbahn- 
recht,  Zeitungaiichau,  Parlamentarisches,  Chronik,  Literatur.  rtnctierechau.  Club- 
aschricht  en.  ai«  reglatrlrt  auch  alle  Errurnisae,  weiche  dem  die  Eiaeobahnen 
benutzi'ndi  n  gnmuni  Publicum  von  Wwhtigkdt  Bind.  Alle  du  Eisenbahnwesen 
betreffenden  teehniaeneu,  [mlitischen.  finanziellen,  natiiiual-okanomiachnn  und 
statiauaoheu  Taeeefnuren  werden  in  ihr  bosTirocheii  und  technische  Angelegenheiten 
mit  Zeichnungen  erläutert  Ebenso  werden  die  im  Hub  üeterrdchiacher  Eisen- 
beba-Heamtea  in  Wien  gehaltnnen  fschwbsenschaJllichcn  Vorträge  und  Diecue- 
sionen  Bach  den  atcaoarra|>hischen  Protokollen  veröffentlicht. 

Ausserdem  bringt  ai«  eine  regetmiaave  Beilage,  in  welcher  fortlaufend 
alle  auf  du  oaterraichtacbe  Eisenbahnwesen  bezüglichen  tieeetze,  Verordnungen 
nud  Erlässe  enthalten  »Ind. 


■       tt  I   kajljj Ahng    .         .  10 

Die  Administration 

Wien,  I.  Eschenhachgasae  11,  Mezzanin, 


k.  k.  Hof-  und  tj&|  ludesbefugte 

Metall-  und  Broncewaaren- Fabrik, 

MetaU-  nod  Eisengießer«!. 
Fabrik:  Ottakring  ki  Wien,  Langegatwe  61. 

Erste  aad  roeaW  rshrik  la  OeeVsrreifk-uacen  na  tu-  ead  atrti.1- 
iinMIgee  tat  alias  Beteiu..  n»tw  Oapcameaee.  üe,.uUü.de  ».ria.  .«k 
laiakafirsa  «dar  MadeUee  ia  all«  M.uh.n.  W.icb  t  »>,u.  aal  Uraau-aae 
sad  eesreUrt.  knemjmjii  toi  Fkeeskerkraefw  «ei  r».«»!,oru»f»r 


SpesaaltUten.  Paarikatiea  all«  neeeaeka-ArtChel  and  Beeehll«* 
Ar  Wi|r«u  au  ahigea  Malallaa.  na  Eianaaka  -  Billetkkssee  aaek 
Bdaneaeee  achae  SraSaase. 


Die  k.  k.  prir.  g£ 

Trifailer  Cement  -  Fabrik  I 

(Bureau :  WIEN,  I,  Marimiiianstrasse  8)  «2 


ausgezeichneten,  all«  anderen  inländischen  M 
Fabrikate    Übertreffenden    echten    Portland  Cament  «2 
sowie  ihren  gleichfalls  vorzüglichsten  Roman-Cement 
(bjdrattl.  Kalki  unter  Garantie  steter  Gleichmäßigkeit  aad 

vollkommenster  Verlasslichkeit. 
Die  Cemente  eignen  zieh  zu  Bauten  jeder  Art,  Betoni- 
e.  und  entsprechen  dea  Normen  dea  Oesterr. 
Ingenieur-  und  Architekten-Vereine». 


—    „DER  CONDUCTEUR." 

Ol 'fici 'eil ei  Courtbuch  der  österr.-ungar.  Elsenbahnen 

•r»rh«ial  llHaal  I™  Jakin.  —  Asaalsnacan.  «»Ich»  iwii<k*n  daa  Rnckeiaai 
Tertalaee  dar  TlttU  aiatraUn.  anekatneo  aJ.  Kaehtriga  aad  Warden  daa  P.  T  Hai 
AbenaeaUa  crana  aad  fnaea  aaebs*l>«fart.  —  Dar  Ulaetrlrte  FOkrar  >a 
Bunan  tat  Im  Jahrgang  IBM  nach  aaaenUiek  beralr kart  »rdan  —  Praaea 
Ueea  Gabtkr  f»r  du  gaau  Jaar  5  *.  «.  W.  (mit  fruoe  Pnat».,^.„tl 

Bltaaeine  11, f"  «t>  fcr,  mit  /Vo»oo  JW*erematair.g  War.- 
Autgmb*  axit  laiMnatfaeAen  FMtrpiamr»  JVei»  «O  kr. 

Pränumerationen, 
aaaaaian  werde«,  erbitte  per  Peet-AnwalaaBf ,  **e*" 
gaV  da  HaekaUma-tiaadeagea  dae  Besag  wnaeaUleh  rartkenara.  tut 

Die  Terlagshandlitng  It.  v.  rTALDHEIll 
ta  Wien.  IX,  Takaratraaae  Sa.  Zxyadltioa :  I.,  Sokaieretmeee  13 


Digitized  by  Google 


BBT~   Kai«,  küalgl.  rru  u.  finiu  ~^rj 

Lichtpaus  - Anstalt 

H.  RIEHL.  (ItterU'in-j's  Nachfolger)  Wien,  Wätarlng.  Joiainfffff.  35 

•m  prahlt  eich »r  VarrUlflltlcttatf  »ob Pill»««  n»'n  Ihre» patentineo  o*»«fr»phl«ob*« 
Ll«hi|t*nsv*rUh.r«o  («rbfrArs*  Uni*»  auf  w*ut*m  Urandl.  Dai*  l-t  Ai*  2«lChn«BJ 
tut  PauBpipItT  Bt>thweo41|r.  41a  IJtiUii  mit  IntoneW  tckw\rr»-r  Ts-ebe  ii«*ug«>B. 
Llefirung  »»■  CUaotlppBpIvr  stir  Stlb«linl«rtlBuna  von  Plant«  lainlaa 
auf  bltllffl  Utjii       —  Pr*||  ITliMig,  Arb  o,  t  iClinell  und  SOlIC 

Prager  Eisenindustrie  G  esellscli  af t,  Wien 

I.  Krugeratra88e  18. 

Err-eugniiwe :  Steinkohlen,  Coke.  Roheisen,  Eisrii-fiii9<wajiren,  Röhren, 
alle  Suiten  MercAntileiaen,  Haconeiaen.  Trtger,  Schienen  und  Kiaeobahn- 
•ial  etc.  Kessel-  und  Dünnbleche  in  Huschen,  Ach«n. 
werden  muh  Krforderoi-i  au«  Sciiwci«eisen  oder  Kluss- 
einen,  oder  auch  r'lu«»*lahl  enteugt- 

Vom  Erfinder  Herrn  Prof.  Or  Heldlngar  aa»ac)ille*eUch  aatorüHrt«  Fabrik  für 

jl  MEIDINQER-ÖFEN 
|**  H.  HBin.  Dublin*  bei  Wien. 

Darob  sasscal.  PatcaU  Ii  allta  su.it»  tsscklut. 
ßSSk     Mlt  Pio-aen  pr«mllrt  auf  allen  auttilluiM 

ö  -;  Niederlagen:  Wies,  I-,  MiohaHerplstz  Mr.  5, 


SSM,  Warleiale, 


Birti»p«pt,  London,  M«tlaad. 

ThoncUiof.  41,  HoIlKirn  Viadtiet  K.  C.  Corvo  Vitt  Emmanuele  .18. 
TarifltllekiU  Ref.olir  ,  I  üli  nad  TtilUatlant  Oha  für  Inuu. 

inttovotiirsnOa  rtc   In  elnfucneT  und  elo«ant«r 
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tS*1DftIn  Inrterrrirh-nriRiim  werden  von  J»  Baanuitaltes  963  I 
uiii  ii  ratrlsates  in  veracliiedenen  I 
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de«  k.  k.  HJlitar-Ai>riir»  uud  dea  auuv. 
Wir  warnen  vor  Kaeliahiauiu;  unter  Hln- 
wei«  anf  nebenatehende,  auf  der  Innen 
a?4te  der  Ofenthrtren  oingegoiiene 
Bchutainarks. 
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■>npp»!mantel. 


Kit 


Fiillnna.  Rtaahfrei«  Entfernung  von  Aach«  «nd  Schlacke  B»]M>1« 
r  bei  CM,''..  wians,  bi»  J4H undige  Brenndauer  Steintiuhlen- 
I  Uunuiw  bchuf»  HebiiKaat:  von  Staub  entrernt  werden, 
ohne  den  Ofen  surl*«»«  zu  raliaaen. 

Li«  alekt- 


••••••  ru  reiter. 


lim-»  Brt-imdauer  bei  Cok.-  ,  Stein-  »der  Braunkolilenfeuerong 
FuUuae.  Staubfreie  Entfernung  von  Avche  und  Schlacke. 


Selüecht 


Caloriferes,  rauekveraekrend,  für  Ceatralkelnaagen. 

Prospecte  und  Preislisten  gratis  und  franco. 

■Bf  Fiir  Eisenbahnen.  "IbI 

Pntzlaflen,  Hülm  Tajeirer-LeiiißD,  Mi. 

Erst«  österreichische 
JUTE  -  SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN.  L  Basirk.  Marle-Theroalanatraeee  Hr.  BS. 


C.  Stölzle's  Söhne 

filAS-FABEffiEM 

Haupt  -  Niederlage:    WIEN    Wieden,  Freihan«. 

Filialen: 

Wien,  Rudolfsheini,  Schönbrunnerstrasse  26. 

BUDAPEST: 

Königsgasse  Nr.  60. 


PRAG: 

Ferdinandsstrasse  38  neu. 


Aelteste  Lieferanten 

fflr 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinale  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampan-Cylinder  und  Wag.on-Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaawaaren  für  Eisenbahn-Resta : 
rationen.  —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  11.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueur-Garnitureu.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 
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Die  besten  Maschinenöle 

als:  Oliven-,  RHU- Mineralöle,  Bcleuchtungsole,  Petroleum,  Lager 
■  und  l'uUbaumwolle,  teinste  Ijicke  und  Farben  offerirt  billiget  ■ 

S.  KLAUBER  5 

Wien.  II  Untere  Donaoatrasae  Kr.  26. 


••••■••uata  Mssivgovoiuc;  a»o»t»-n>mat;a  a  ma  ata« 
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e  Den- 
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Waschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &C°  i 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a-  E.  | 


Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf 

Apparate  für  centrale  Sijrna!   und  WelchenstellutK  naok 

den  Patenten  Schnabel  &  Henning  und  KoblfBrit. 
Cunplete    Wasserstations  -  Einrichtungen ,  fteaerroire, 

Pumpen  ele. 

All-  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  u.  fajdrauliuhem  Ba- 
trieb, Loeomotiv-Hebtibüeke,  hjdranliaebe  Waggon-Hubwerke.  Dvnamot. 

Waggon-  und  LucumotiT-Drehseheiben,  Schiebebühnen  fttr     aaskraftmarichinen,  Patent  Uent,  mil  elektriaeber  ZBndnne. 
Handbetrieb  nowie  für  mechanischen  ti.  elektrischen  Antrieb.     Elektrische  Belenchtnngn- Wagen  fflr  Bahnarbeiten  beiNacht. 

Vertreter:  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  L  Hohenstaufen«.  6;  in  Peat:  Herr  Carl  Miller,  VIII.  Noner  Markt  I». 


Hydraulisch*  Nietanlagen.  Transportable  und  feststehende 

Nietmaachinen  für  Knaanl.  und  Trigernietnngen. 
Werkzeugmaschinen  fQr  Reparatur- Werkstätten. 
Uampfkessel,  Ds 
Schnellgehende  Dam] 
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Club  Österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 

N°-  24.  Wien,  den  16.  Juni  1889.  XlT.  Jahrgang 


Die  Versuche  der  «rossherzo^lieh 
Badisehen  Staatsbahnen  mit  Westinghoiise's 
schnellwirkender  Bremse. 

(19.  und  20.  MSri  18*9.) 

Von  Lud  wie  K.  v.  Stoi-kert,  beh.  ant.  Maschinenbau-Iogeuieor, 
Ingenieur  der  Kaiser  Ferdiiianda-Xordbaho. 

Die  Anforderungen,  welche  «las  Publicum  nnd  die 
Behörden  an  die  Eisenbahn-Verwaltungen  stellen,  weiden 
mit  jedem  Jahre  zahlreicher  und  grösser.  Das  Publicum 
verlangt  bequeme,  schnelle,  jedoch  billige  Beförderung,  und 
die  Behörden  fordern  dazu  die  Pünktlichkeit  der  Dienstes- 
durchfükrung.  die  Schonung  des  Personals  und  die  Sicherheit 
des  Verkehres.  Die  Fortschritte  und  Errungenschaften  auf 
allen  Gebieten  der  Eisenbahn-Technik  wahrend  der  letzten 
Jahrzehnte  geben  Zeugnis  dafür,  inwieweit  diesen  Anfor- 
derungen entsprochen  oder  doch  zu  entsprechen  versucht 
worden  ist.  Am  zahlreichsten  darunter  sind  wohl  jene 
Erfindungen  nnd  Verbesserungen,  welche  die  Sicherheit 
des  Eisenbahnbetriebes,  insbesondere  des  Zugsverkehres, 
erhöhen  sollen. 

Darin  übereinstimmend,  dass  für  die  Sicherheit  der 
Züge  besonders  der  schnellfahrenden  —  die  bis  vor 
wenigen  Jahren  allein  gebräuchlichen  Mittel,  sie  zum  Still- 
stande zu  bringen,  kurz,  die  Handbremsen,  im  Allgemeinen 
nicht  mehr  ausreichend  und  durch  schneller  und  kräf- 
tiger wirkende  Breinsmitte]  zu  ersetzen  seien,  giengen 
die  grossen  Eisenbahnen  des  deutschen  Verkehrsgebietes 
seinei-zeit  in  der  Wahl  des  Systeme?,  nnter  grösserer  oder 
geringerer  Berücksichtigung  des  Durchgangs-  und  An- 
schlussverkehres, weit  auseinander. 

Nach  mannigfachen  eingehenden  Einzel-  und  Wett- 
versnehen  mit  mechanischen,  mit  Luftsange-  nnd  Luftdruck- 
Bremsen  haben  sich  die  einzelnen  Bremssysteme  unter  ver- 
schiedenen Namen  gewisse  Verwendungsgebiete  erobert,  je 
nachdem  in  den  massgebenden  Kreisen  «1er  Billigkeit  der 
Herstellung  und  Erhaltung,  der  Einfachheit  der  Construction 
oder  der  gesteigerten  Wirksamkeit  der  Vorzug  gegeben 
wurde.  Wir  finden  heute  im  Allgemeinen  bei  den  Eiseu- 
bahnen  Norddeutschlands  und  Süddeutschlands  die  auto- 
matische Luftdruck-Bremse,  in  Oesterreich  die  nicht  auto- 
matische Luftsauge-  ( Vaeuum-)  Bremse,  in  Ungarn  die  auto- 
matische Luftdruck-Bremse  vorherrschend  angewendet. 


Der  automatischen  Luftdnick-Bremse  von  Westing- 
house  (dem  eigentlichen  Schöpfer  und  steten  Verbessere]' 
der  schnell-  und  selbstwirkenden  continuierlichen  Luftdruck- 
Bremsen),  welche  in  Amerika.  England.  Holland,  Belgien 
und  Frankreich  überwiegend  in  Verwendung  steht,  ist  in 
dem  Bereiche  des  Vereines  deutscher  Eisenbahn-Verwal- 
tungen noch  ein  beschränktes,  jedoch  stets  sich  erweitern- 
des Verwendungsgebiet  beschieden  nnd  sind  dem  Beispiele 
der  Grossherzoglich  Badischen  Staatsbahnen,  welche  im 
Jahre  188:t  mit  der  Einführung  der  Westinghouse- 
Bremse  begonnen  haben,  bisher  nur  Württemberg,  ein 
Theil  der  Schweiz,  Bayern  und  Ungarn  im  grössern  Mass- 
stabe gefolgt. 

Das  Wesen  der  automatischen  W  e  s  t  i  n  g  h  o  u  s  c-Breuise 
besteht  bekanntlich  darin,  dass  Pressluft,  welche  mittelst 
einer  Luftpumpe  immerwährend  durch  die  Zugslocomotive 
erzeugt  und  in  einer  Zugsleitung  und  in  Behältern  nnter 
den  Fahrzeugen  aufgespeichert  wird,  mittelst  der  Breins- 
cylinder  und  Gestänge  die  Bremsklötze  nach  Erfordernis 
an  die  Radreifen  druckt.  Die  Bethatigung  des  Brems- 
apparates wird  gewöhnlich  von  dein  hiezu  zuerst  berufenen 
Locouiotivtuhrer  bewirkt,  kann  aber  auch  von  jedem  Wagen 
aus  durch  einen  Zugbegleiter  oder  einen  Reisenden  un- 
mittelbar, sowie  bei  Zugstrennungen  selbstthätig  erfolgeu. 
Diese  Zwecke  verfolgten  und  erreichten  auch  andere 
Systeme. 

Aber  eine  neueste  Verbesserung  der  Westinghonse- 
Bremse  war  benifett.  auf  s  Neue*  allgemeines  Interesse  der 
Fachkreise  zu  erwecken,  eine  Verbesserung,  welche  die 
schnellste  Wirkung  dieser  Bremse,  besonders  bei 
langen  Zügen  bezweckt  und,  wie  es  scheint,  ancli  glücklich 
erreicht  hat 

Angeregt  durch  die  f'oncnrrenzversuche  in  Amerika 
in  den  Jahren  1886  nnd  1887.  wo  es  galt,  lange  Züge 
von  50  Wagen  bei  schneller  Fahrt  möglichst  rasch, 
jedoch  möglichst  stosslos  zum  Stillstande  zu  bringen, 
hat  Westinghouse  seine  Bremse,  welche  damals,  wie 
die  übrigen  dort  rivalisierenden  Systeme  (Carpen  ter, 
Eames)  nur  mit  Hilfe  elektrischer  Auslösevorrichtungen 
dieser  Aufgabe  gerecht  werden  konnte,  in  ihrem  wichtigsten 
Coüstructionstheile,  dem  sogenannten  Functionsventil  (Triple 
valve)  sinnreich  abgeändert.  Er  erreichte  dadurch  bei  einem 
50-Wagenzug  ohne  Zuhilfenahme  der  den  Mechanismus 
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weh  mehr  romplieierenden  und  oft.  störenden  elektrischen 
Auslosevorrichtungen  den  ülierrasclu  ndi-n  Erfolg,  io  einem 
Zeiträume  vou  nicht  ganz  2  Sekunden,  nachdem  die 
Bremsaction  durch  den  Locomotivfübrer  »Miifre leitet  ist,  die 
Bremsenklötze  des  letzten  (50.)  Wagens  zum  Anliegen  zu 
bringen,  während  l>«-i  der  frühem  Ausführung  hierzu  ei» 
/ei tranin  von  ungefähr  Seeundcn  erforderlich  war.  So 
gerini;  für  sich,  war  dieses  Intervall  zwischen  der  Brems- 
action am  ersten  und  letzten  Fahrzeug  eines  solchen  lautren 
Zuges  «loch  hinreichend,  um  auf  den  rasch  gel»  ernsten 
vordem  Zugtheil  den  noch  im  vollen  Laufe  befindlichen 
rück  wart  igen  Zugtheil  auflaufen  zu  machen,  jene  getähr- 
liclie  Bewegung,  welche  von  weitein  Streckungen  und 
Zuckungen  gefolgt,  ist  und  heinah«  unausweichlich  Zugs- 
beschädigungen zur  Folge  hat.  Diesem  l'cbclstaudc  wurde 
duix-h  die  neueste  Abänderung  des  Funetionsventiles  ge- 
steuert. 

i 

Zur  Beiirtheilung  der  durch  diese  Verhessernng  er- 
reichten Fortpflanzungs-Geschwindigkeit  der  in  der  Leitung 
und  ihren  Abzweigungen  befindlichen  nml  arbeitenden  Press- 
luft dient  jmssend  ein  an  einem  stillstehenden  Mi-Wageii- 
zuge  vorgenommenes  Experiment :  Auf  dem  Stande  des 
Locoinoiivführers  wurde  genau  gleichzeitig  das  Ventil  der 
Danipfpfeife  und  der  Schnellhremse  ganz  geöffnet  und  genau 
gleichzeitig  wurde  im  letzten  i.Mi.t  W  agen  das  Achtuugs- 
signal  und  das  Anschlagen  der  Bremsklötze  dieses  Wagens 
veniommeii.  mit  anderen  Worten,  die  Bremsaction  pflanzt 
sich  jetzt,  im  Zuge  mit.  der  Geschwindigkeit  des  Schalles 
von  Wagen  zu  Wagen  fort. 

Ks  ist  ein  unleugbares  Verdienst  der  General-Direetioii 
der  Urossherzoglich  hadischen  Staatsbahtiei'.  in  richtiger 
Würdigung  des  Wertes  eines  technischen  Fortschrittes, 
Versuche  mit  langen  Zügen,  welche  mit  Westinghouse's 
schnellwirkender  Bremse  neuester  Ausführung  ausgerüstet 
waren,  eingeleitet  zu  haben.  Die  hervorragendsten  Eisen- 
bahn-Gesellschaften und  denselben  nahestehende  tech- 
nische Kreise  waren  von  ihr  eingeladen  worden,  an  den 
interessanten  Versuchen  tln-ilzunelimen.  welche  in  den 
ersten  Frühlingstagen  dieses  Jahres  bei  l'arlsriihe  statt- 
gefunden haben.  Zahlreiche  Vertreter  deutscher  und  aus- 
ländischer Eisenbahn-Verwaltungen  waren  erschienen,  i 
Sogar  zwei  Mitglieder  des  grossen  (ieneiulstabcs  wareu  aus 
Berlin  hierzu  eingetroffen.  Das  Interesse  dieser  bedeu- 
tendsten militärischen  Körperschaft  au  den  durchzuführen- 
den Versuchen  ist  wohl  auf  den  beträchtlichen  taktischen 
Vortheil  zurückzuführen,  den  eine  Eisenbahn  im  Kriege 
gewahren  kann,  wenn  sie  im  Stande  ist.  geschlossene 
Heereskorper  mit  «i  össter  <  ieschwindigkeit,  alter  mit  unver- 
minderter Sicherheit  auf  entfernte  1 'unkte  zu  bringen.  Es 


")  In  Ootenrkli-l'usiim  haben  iiunalleiiit-i  W>i«r  mir  zwei 
Piiv;ilbiih)R'H  durili  Knt-imliuii:  von  r>cli'cierten  Art  Einliuliiiii:  Folei- 
j^elie»,  nuil  /.vns  ik  0«2tmMcliii.eb-uuijari»i-|ie  Susl-t-Mentaim 
licwllncWt  nml  .Ii-  Kawer  K.  r.liunmls-N L.r.lbufnj. 


fällt  bei  grossen  Entfernungen  bedeutend  in's  Gewicht, 
ob  lange  Züge  ohne  Gefährdung  ihres  Inhaltes  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  30—40  oder  von  «in— "0  km  in 
der  Stunde  befördert  werden  können ! 

Die  badische  Bahn  hält  grundsätzlich  daran  fe>t. 
dass  bei  der  innigen  Beziehung  zwischen  der  Fahr- 
geschwindigkeit und  der  Fahrsicherheil,  beziehungsweise 
der  Anzahl  der  Bi  emsen  im  Zuge,  jeder  in  Personenzügen 
verkehrende  Wagen  brenisbar  sein  müsse.  Infolge  dessen 
ist  der  ganze  Fahrpark  dieser  Bahn,  insoferne  er  in  l'er- 
s»iieti  befördernden  Zügen  eiugereiht  zu  werden  pflegt, 
mit  Bremse  versehen  und  dementsprechend  waren  sünnnt- 
lichezu  den  Versuchszügen  beigestellte  Wagen  Bremswagen. 

Die  Versuchszüge  bestanden  aus  1H.  so  und  50  solcher 
mit  West iughouse'  schnellwirkender  Luftdruck-Bremse 
versehenen  Wagen.  Die  führende  Locotnotive  war  eine 
zweifach  gekuppelte  Eilzugsmaschine  mit  vierrädrigem 
Truckgeslell  und  soehsrüdrigem  Tender.  Die  4  gekuppelten 
Masehinenräder  waren  auch  bremsbar. 

Die  Versuchssl  recke  war  auf  gerader  horizontaler 
Bahn  einer  minder  lebhaft  befahrenen  Seitenlinie  für  die 
Versuche  entsprechend  ausgerüstet  worden.  Flaggenstangen 
und  Knallkapseln  bezeichneten,  zugleich  sieht-  und  hörbar, 
gew  isse  W  egstrecken  von  je  2i»0  m  Länge,  auf  welcheu  die 
verschiedenen  erforderlichen  Beobachtungen  gemacht  w  urde«. 
Die  erfolgte  .\.  Detonation  bildete  ff»-  die  einzelnen  pro- 
grammmässigen  Versuchsfahrten  jedesmal  das  Bremssignal, 
worauf  unmiitelbar  von  der  Locomotive  aus  die  Zugs- 
bremsuiig  eingeleitet  wurde.  Diese  erfolgte  bei  den  Carls- 
ruller  Versuchen  in  zweierlei  Weise,  entweder  als  „gewöhn- 
liches Halten-'  oder  als  „Gefahr-Bremsung".  Die  letztere 
Art  wird  selbstverständlich  im  gewöhnlichen  Betriebe  nicht 
regelmässig  zur  Anwendung  kommen,  weil  das  Fahr- 
Itetriebs-Material  durch  die  plötzliche  und  überaus  kräftige 
Authebung  grosser  in  rascher  Bewegung  befindlicher  Massen 
in  vielen  Theilen  durch  lebei-anstrengung  und  tiberrasche 
Abnützung  zu  sehr  leiden  müsste.  Es  ist  aber  dem  Lor»- 
niotivführer  jederzeit  in  die  Hand  gelegt,  durch  geringeres 
oder  gänzliches  Oeflhcn  des  Brenisventiles  auf  dem  Führer- 
stande nach  Erfordernis  die  eine  oder  die  andere  Art  der 
Bremswirkung  eintreten  zu  lassen. 

Bei  den  Versuchen  wurde  „gewöhnliches  Halten"  u»il 
jeder  Zngsgutiung  nur  einmal  durchgeführt,  weil  sich  darin 
die  Bremse  von  ihrer  bekannten,  auch  von  anderen  Systemen 
erreichten  Wirkung  nicht  zu  unterscheiden  vermag:  die 
..lielähr-Breinsungeir'  wurden  jedoch  mehrere  Male  wieder- 
holt, um  den  Nachweis  zu  erbringen,  dass  diese  Brem- 
sangen  in  Nothlallen  an  dem  Zuge  in  kürzester  Zeit  umi 
auf  kürzestein  Wege  ohne  stösse  und  Zuckungen,  also 
ohne  Gefährdung  des  Betriebsmateriales  und  der  Reisenden, 
vorgenommen  werden  können.  In  der  nachstehenden  Tabelle 
sind  die  wichtigsten  Ergebnisse  der  durchgeführten  Ver- 
such'- zusitinmengefasst  und  Bemerkungen  über  die  Be- 
schaffenheit der  Züge  beigefügt. 
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tiewi.hnliche*  Halten 


(iefahr-Breiiisnne 


72 


04 


70 


1« 
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18-Wagen-Zug  ]a  1 1 1;33  in  laug) 

1  Lokomotive.    .    .  45  0  t .  Ge  wirbt  ts-Ot 

1  Tender    ...  27  0  t       -  13-0  t 

lrt  Wagt«  III  «'lawe  152  0  t  91»  t 

I  Pire«tiiii>*wagen   .       ■>  0  t       .  6  7  t 
1  Veralten*  «ragen             8  <>  t 


20  Fahrzeuge 


.    .  'S-lä'5  t.  Gewicht 
Breimgewirlit 
Zugsgewiebt 


2ii  t 

1303  t  Brenwgewicht 


537 


Gewöhnliche*  Hallet) 
Gcfalir-BrnDsun« 


•14 

7-» 


31 
17 


3Ü4 
ir.7 

1H7 


7 

Gewöhnliches  Halten 

71 

25 

303 

8 

Gefahr-Breiuimiig 

«•> 

15'/, 

1155 

i) 

R 

72 

18  Vi 

l;»5 

9a 

• 

78 

21 V« 

242 

10 

Gewöhnliche»  Halten 

71 

.'(4 

4«2 

11 

Gefahr-Breniiinng 

50 

14V4 

12« 

12 

65 

172 

03 

17'.. 

183 

IS- Wagen-Zug  lb  und  1c  (104  7  m  lang) 

1  Lotniuotivc     .   .     4.V0  t  Gewicht     18  0  t  Brerasgewicht 
1  Tender  .... 
13  Wasen  III.  »'lasse 
X  Gepnekswagen 
1  V<rsnclnwagen    .  _ 
2u  FabnteügTT  .    ."   2102  t  Gemein    128  »  t  'Br.-m«gewkht 
Bremsgewicht  . 

— „   :—,  —  DO  Ii  % 

Ziig»gewidit 


27  0  t 
122  2  t 
37  4  t 

«•«  t 


112  t 

73  3  t 
23  8  t 
2  0  t 


iHi-Wngen-Ztig  2  (2648  m  lang) 


1  Lokomotive  .    .  . 
1  Tender  ... 
23  Wagen  III.  CUwe 
6  GepUtik«  wagen 
1  Versuch«»  «gen  . 


45  0  t  Gewicht 
27  o  t  „ 
210-2  t 
500  t 
8  0  t 


18-0  t 
112  l 
120  7  t 
34  7  t 

2«  t 


32  Fahrzeuge 


.  .  352  a  t  Gewicht 
Hremsge  wicht 


1»6  2  I  Bremsgcwidlt 


50- Wagen  Zug  3  (431  75  m  lang) 

14 

Gewöhnlidiea  Hallen 

5« 

40'  , 

III!» 

1  Locomotive  .    .    .     45  0  t  Gewicht     lfl-o  t  Bri 

m»ge  wicht 

1  Tender    ....      27  0  t       .  112t 

15 

G.  fiihr-Breniiun-r 

4« 

12'/» 

na 

4'»  Wagen  III.  Clas*e    37110  t       „         225  0  t 

- 

i»  GeiiavkJiwagen           t>4  1  t       ,.          53  ii  t 

Vi 

.VI 

14»  , 

I35 

1  VeMiichswagen           8  «  t       .           2  *1  t 

52  Fahrzeuge    .    .    ,    5407  t  Gewicht    3110  t  ßr. 

•uwgcwiehl 

17 

•Vt 

151, 

141 

Bremsgcwiclit  --[•-' 

Zugsgewichl 

Bemerkung:   Der  Berechnung  der  Breiu>gcwi.  'ite  ist  die  Annahme  xiigruniie  gelegt,  dans  fltr  deu  Zog  la  ein  Breuai- 
druck  von  5  Atm.,  tiir  die  Züge  1  h.  I  c,  2  und  3  ein  Bremudruck  von  4  Atin-  in  der  Leitung  vorhanden  war. 


Diese  Ergebnisse  müssen  iibemisclien ;  durch  die  Ver- 
besserling  des  FunctionsvenHles,  beziehungsweise  bei  der 
Benützung  der  Westinirhouse-Schnellbremse  als  ..(jel'ahr- 
breuise"  haben  di<*  Bremswege  und  Bremszeiteti  kaum  die 
Hälfte  ihres  früheren  Weites  erreicht. 

Versuehs-Krgebnisse,  wie  z.  1$.  Nr.  ti,  wobei  ein 
kürzerer  Zug  von  ls  Wagen,  ungefähr  unseren  gcwülin- 
licln-n  l'eisonenzilireii  jjleichkomtnend.  bei  hoher  Geschwin- 
digkeit (72  km  in  der  Stunde»  auf  eine  Kntl'ennina:.  jrleich 
der  Ziifirsliintre.  zum  Stillstande  «lebrncht  wird  «der  Nr.  15, 
wobei  ein  langer  Zusr.  etwa  ein  Militärzug  von  100  Achsen, 
bei  einer  Geschwindigkeit  von  4ti  km  in  der  Stunde  nach 


einem  Hremsweire.  ungefähr  gleich  ein  Fünftel  der  Zugs- 
laiiL'e.  stille  steht  —  sind  staunend  regend,  und  dabei 
war  von  Stösseii  und  Zuckungen  nicht,  mehr  zu  verspüren, 
als  bei  ..gewöhnlichen  Breiiisniureir  ! 

I  m  die  Versuchs-Krgebiiisse  von  den  oft  unvermeid- 
lichen Benliachtungst'ehlem  frei  zu  machen,  wuiile  in  einem 
besonderen  Versucliswagen,  dem  letzten  im  Zuge,  ein 
Apparat  initgetillirt,  welcher  mit  Zuhilfenahme  elektrischer 
l  ebertragimg  die  wichtigsten.  Zeit.  Weg,  < lex  hwindigkeil 
un<l  Druck  betreffenden  Beohachtiinuen  nicht  nur  selbst- 
tliÄtig  anzeigte,  sondern  auch  utiunterhrochen  selbstthiitig 
aufzeichnete.   Dieser  von  seiuem  Erfinder,  dem  Director 
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der  Westiiujhouse-Bremsen-Gesellscnaft  in  London,  Herrn 
Albert  Kapteyn,  „Selbstthätiger  Druck-,  Geschwindig- 
keit-, Zeit-  nnd  Entfernungsmesser  *  benannte  Apparat, 
dessen  Aufschreibungen  übrigens  mit  den  Anzeigungen 
eines  Haushalt  ersehen  Geschwindigkeitsmessers  nnd  den 
Ermittelungen  verschiedener  hiezn  bestimmter  Beobachter 
verglichen  und  in  Uebereinstitumung  befunden  worden  sind, 
hat  anstandslos  und  überraschend  genau  gearbeitet  und 
reichlichem  Material  über  die  Beziehungen  zwischen  Zeit 
und  Weg,  sowie  über  die  Druckverhaltnisse  in  der  Leitung 
nnd  den  Luftbehältern  vor.  während  nnd  nach  der  Brem- 
sung geliefert-. 

Schliesslich  sei  noch  erwähnt,  dass.  um  die  wegen 
der  Ausdehnung  der  Versuchszuge  zeitraubende,  aber  doch 
unerliissliche  Verständigung  zwischen  dem  auf  der  Loco- 
motive  befindlichen  Zugsleiter  uud  den  eigentlichen  Ver- 
suchsleitern in  dem  letzten  (Apparnt-)Wagen  zu  erleichtern, 
die  Zuge  mit  einer  Kernspreeh-Einricbtiing  versehen  worden 
waren.  Auf  diese  W  eise  wurde  zwischen  dem  Führerstande 
und  dem  letzten  Wagen  eine  ausseist  bequeme  und  voll- 
ständig deutliche  Verständigung  erzielt  —  ein  glücklicher 
Versuch,  zwischen  einem  Waggon  und  einer  anderen  Zngs- 
stelle  während  der  Fahrt  telephonische  Verbindung  her- 
zustellen, welche  Einrichtung  vielleicht  in  der  Zukunft 
eine  ausgedehntere  Verwendung  finden  und  sich  nicht  nur 
bei  Versuchs-  oder  Dienstfahrten,  sondern  etwa  auch  bei 
Truppen-Bewegungen.  Sanitäts-Zügen  u.  s.  w.  empfehlen 
dürfte. 

Eist'nhnhnrefhtUfhe 
KnlsHieiduniren  des  Obersten  «eritblshofes. 

Die  Amortisicrunpsfrist  hinsichtlich  eines  Coupon» 
darf  nicht  vor  dein  Eintritte  des  in  demselben  be- 
nannten Zaltlnngstaires  in  Laut  gesetzt  worden,  da 
die  Berechtigung,  die  Einlösung  de*  Coupons  an 
dem  benannten  Tage  zu  verlangen,  durch  die  Aus- 
losung der  betreffen  den  Schuldverschreibung  nicht 
berührt  wird. 
Am  17.  Oetober  \hhh  ist  die  k.  k.  priv.  Böhmische 
Wext  bahn  um  Anitorlisicnmg  mehrerer,  bereits  eingelöster 
Schuldverschreibungen  von  den  von  ihr  contrahicrteii  Anleihen 
der  Jahre  18til,  18«<*  und  1*73  beim  k.  k.  Lamlosgeriehte 
in  Wien  eingeschritten  und  wurde  «her  erfolgte  Anfrage  bei 
der  Directum  und  nach  eingelangter  Auskunft  mit  dem  He- 
»clilii8.se  des  k.  k.  I^uidesgericlites  in  Wien  vom  2.  November 
1K8H  Z.  90337,  die  Aiuoitisierung  eingeleitet.  Hei  Feststellung 
der  Aiuortisierungstermine  hielt  sich  das  genannte  Landes- 
gericht die  Vorschrift  des  §  3  des  Gesetzes  Vom  .'!.  Mal  1808 
Nr.  38  R.  G.  U.  vor  Augen  und  unterschied  somit  zwischen 
jenen  Wertpapieren,  bei  denen  die  hlimusgcgcbr-ueit  Coupons 
bereit»  fallg  waren  nnd  jenen.  I»'i  denen  sie  erst  fällig  werden, 
wonach  dann  die  entsprechenden  Auiortisicruiigstcruiilie  fest- 
gesetzt wurden.  Gegen  diesen  Ü'  schlnss  hat  die  genannte  Hahn 

eine  Vorstellung,  eventuell  Kecur»  eingebracht.  Diesel'  Vor- 
stellung wurde  nicht  stattgegeben,  indem  keine  neuen  l'ui- 
stJinde,  welche  nicht  schon  t..-i  dem  vorerwähnten  Beschlüsse 
in  Krwlliruiig  gezogen  w  orden  waren,  vorgebracht  wurden. 

lieber  It.-curs  der  k.  k.  priv.  Böhmischen  Westhalm  fand 
das   k.   k.  ( iberlandes-rericlit    in  Wien    mit   Verordnung  vom 


18.  Dezember  1888  Z.  17430  den  Kescheid  des  k.  k.  Eandes- 
geriehu-s  iu  Wieti,  —  insoferue  mit  demselben  die  Amorti- 
»ienrngsfrist  hinsichtlich  der  sab  T  nnd  IT  des  Gesuches  be- 
zeichneten Schuldverschreibuiigeti  der  Böhmischen  Westbahn 
vom  1.  .t.lnner  lK»i|  und  1.  Juli  INtifl,  mit  drei  .Tahreu  vom 
Tage  de»  Kdictes  ab  und  hinsichtlich  der  sub  III  des  Gesuches 
aufgeführten  Schuldverschreibung  vom  I.  Juli  1873  mit  drei 
Jahren  vom  Fälligkeitstage  des  letzten  Coupons  (1.  Juli  18S»<>) 
augefangen,  festgesetzt  wurde,  —  dahin  abzuändern,  dass  in 
Hinsicht  aller  sub  I,  II  uud  III  des  Gesuches  der  Beschwerde- 
führerin aufgeführten  Schuldverschreibungen  der  Böhmischen 
Wcstbahri  die  Ainortisierungsfrist  mit  1  Jahr  i>  Wochen  nnd 
3  Tagen  und  zwar  vom  Tage  der  Ausfertigung  de»  Edictes 
ab,  bestimmt  werde,  lusuferne  bezüglich  der,  zu  der  .Schuld- 
verschreibung vom  1.  Juli  1873  gehörigen,  vom  Tage  des 
Edictes  ab  verfallenden  Coupons  festgesetzt  wnrde,  dass 
die  Ainortisieningsfrist  von  den  jeweiligen  Verfallstagen  und 
nicht,  wie  gebeten,  schon  vom  Tage  der  Edictsansfertigang  an 
zu  laufen  beginne,  wird  der  crstriehterlichc  Hescheld  bestätigt. 

.Dies«  Entscheidung  beruht  in  ihrem  abändernden  Theile  auf 
der  Erwägung,  das»  die  sämmtlicbcn  sab  I,  Ii  nnd  III  aufgeführten 
verlosbarcn  Schuldverschreibungen  beieiM  längst  zur  Rückzahlung  der 
ilarauf  aushärtenden  CapitaUbeträge  gezogen  wurden  und  dass  die 
Zahlungstermine  Ungst  verstrichen  sind,  daher  nicht  da»  Patent  vom 
15.  Anglist  1H17  Nr.  1M1  J.  (i.  S.,  sondern  jenes  vom  28.  Marz  1803 
Nr.  599  J.  G.  S.,  in  Verbindung  mit  dem  Gesetze  vom  3.  Mai  18«US 
Nr.  3«  R.  (i.  B.  hier  zur  Anwendung  kommt  und  die  Amortiaieroiiga- 
frlst  in  Ansehung  der  Schuldverschreibungen  »eltwt  mit  1  Jahr 
fl  Wochen  und  8  Tagen  und  zwar  vom  Tage  der  Edictaausfertigung 
angefangen,  festzusetzen  ist.  Die  Bestätigung  de«  eratriebterlichen 
Bescheides  in  Ansehung  dea  Zeitpunktes,  von  welchem  an  der  Amor- 
tisieruiigslermin,  liinsichtlich  der  zu  der  Schuldverschreibung  vom 
1.  Juli  1873  gehörigen,  nach  der  Edictsansfertigang  verfallenden 
Coupons  zu  laufen  hat,  stützt  sich  auf  die  Erwägung,  dass  der  all- 
fällige Besitzer  eines  solchen  Coupon»  trotz  Verlosung  nnd  Einlösung 
der  bezüglichen  Obligation,  die  Zahlung  des  in  dem  Coupon  ver- 
schriebenen Zinsenbetrages  zu  fordern  berechtigt  ist.  daher  nicht  mit 
Grund  behauptet  werden  kann,  dass  mit  der  Fälligkeit  der  Obligation 
selbst  auch  die  Fälligkeit  aller  daran  befindlichen,  späteren  Verfalls- 
tage enthaltenden  Coupons  eingetreten  sei :  auf  die  Erwägung  ferner, 
dass  das  Gesetz  vom  24.  März  1870  Nr.  37  R.  0.  B.  sich  lediglich 
auf  dte  Umwandlung  der  Staatsschuld  bezieht,  eine  analoge  Anwendung 
desselben  auf  den  vorliegenden  Fall  aber  umsoweaiger  zulässig  er- 
scheint, als  die  Verlosung  einer  der  hier  in  Frage  stehenden  Schuld- 
verschreibungen den  Inhaber  derselben  nur  berechtigt,  keioesweg» 
aber  verpflichtet,  die  Einlösung  zu  der  für  die  Auszahlung  nach  dem 
Verlosungsplaue  bestimmten  Zeit  »u  begihreii;  auf  die  Erwägung 
endlich,  das»  also  mit  Recht,  entsprechend  dem  Patente  vom  28.  März 
18:  3.  der  Beginn  der  AmortUiernngsfrUt  liinsichtlich  der  eist  nach 
dem  Tage  des  AmortisierungscdicUs  verfallenden  Zinsencotipons  auf 
den  dem  jeweiligen  Verfallstage  folgenden  Tag  bestimmt  wurde* 

In  dem  von  der  Böhmischen  Westbahn  gegen  diese  Ent- 
scheidung überreichten  Kevisionsrecurse  wird  geltend  gemilcht, 
dass  die  Coupons  nicht  nach  den  Obligationen  amortisiert 
werden  können :  sie  haben  keine  selbständige  Existenz,  es 
wäre  nicht  einmal  nöthig  einen  Fälligkeitstag  anzugeben,  eine 
Einlösung  von  Coupons  kann  Iii»  t  nicht  stattfinden  weil  d»T 
Heutig  bei  Einlösung  des  Capitals  nicht  zurückbehalten  worden 
ist.  Für  die  H-nteuronvertierung  wurde  das  gleiche  verfügt, 
die  Parteien  sind  aufmerksam  gemacht,  dass  der  Zinsenniisprudi 
erlischt.  Auch  ih-r  Schuldner  hat  das  Hecht  nach  den  Be- 
stimmungen des  Vertrages  zu  zahlen  und  sii  h  von  seiner  Ver- 
pflichtung zu  befreien.  Die  bereits  eingelösten  Coupons  haben 
keinen  Zahlungst.ig  mehr.  Der  k.  k.  Oberste  Gerichtshof  pal» 
mit    der  Ent>cheidnng  vom    12.  Marz   18S'.<  Nr.  0.37  dem 
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« »viBi<>T>*i"*'r"l,rw>  keine  Folge,  wobei  auf  die  dein  Wesen  nach 
^rreff.-ude  ISrffrfindung  der  oberlHiidesgerichtllelieri  Kutsi  lit-iauu^ 
Mnpewlo»«?«    und  beigefügt  wird: 

„Daaf*   Wer  Uber  die  Rechte,  welche  redliche  Inhaber  der  zu 
„noi-tis'erenilen  Coupons  geltend  machen  können,  nicht  abzusprechen 
■M     da!»    daher  bei  Bestimmung  der  Amortisierungsfrist  Huf  die 
BeliauptanK,    die  fraglichen  Papiere  .seien  erst  nach  der  Einlösung 
in  Vcrliut  gerathen,  nicht  Bedacht  genommen  werden  kann,  das*  die 
Xiuoiti»»cr»nt;»frist  hinsichtlich  eine»  Coupons  nicht  vor  dein  Eintritte 
4e8  iu  demselben  benannten  Zahlnngstage*  in  Lauf  gesetzt  werden 
darf,    da  die  Berechtigung,  die  Eiuh'isung  des  Coupons  an  dem  be- 
nannten Tage  zu  verlangen,  durch  die  Auslosung  der  betreffenden 
Schuldverschreibung  nicht  berührt  wird,  dass  infolge  dessen  die  analoge 
Anwendung  des  Gesetze*  Tom  24.  März  1870  R.  G.  B.  Nr.  37  aus- 
geschlossen erscheint  und  du»«  es  «ohiu  an  den  Vorranssetzuugen 
de*  S  •*  des  Patente»  vom  9.  August  1854  R.  G.  B.  Nr.  20S  augen- 
scheinlich fehlt." 

(Entscheidung  des  k.  k.  Obersten  Gerichtshofes  vom  13.  Marz  1889 

Z.  2(i37.) 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Elektrische  Gniben-I.oeoniotlve.  Die  von  tmmish  in  London 
jtlnjrst  gebaute  elektrische  Locomotive  fiir  den  Grubenbetrieb  in 
WharnciirTc  wird  ebenso  wie  die  von  Heckenzaun  für  die  Kohlen- 
grube von  Trafalgnr  durch  Accumulatiiren  bewegt.  Dieselbe  besitzt 
nur  ciu  GeH«mmtgewic.ht  von  etwa  2'6  t  und  ist  fiir  eine  Spurweite 
von  63  cm  in  eiuera  Stollen  von  1'20  m  Hübe  und  1  85  m  Breit*  be- 
stimmt. 

Das  Gestell  der  Locomotive  wird  von  Federn  getragen,  die  auf 
den  Lagern  der  beiden  durch  Treibstaugen  gekuppelten  Achsen  auf- 
sitzen ;  zwischen  deu  letzteren  ist  unterhalb  de»  Gestelle*  der  Imniish- 
ilotor  angebracht,  welcher  mit  der  einen  Achse  durch  ein  ziemlich 
verwickeltes  Treibwetk  verbonden  ist.  Auf  der  Moturwelle  befindet 
»ich  n itm lii  ti  r-in  kleines  Treibrad  ans  Pho*ph«rbronze,  welches  in 
vier  stfthlemc  Treibrflder  eingreift,  die  in  derselben  Ebene  liegen  und 
um  90o  Toueiuander  abstehen.  I>ieste  laufen  an  stählernen  Zupfen,  die 
von  einer  gusseisernen  Scheibe  getragen  werden:  die  letztere  dreht 
sieh  um  eine  Welle  am  Kude  des  Motorlagers.  In  derselben  Ebene 
mit  d<-n  vier  Tieibräidern  ist  ein  Ring  aus  Kalionengus*  mit  Zahnen 
an  der  Innenseite  befestigt,  iu  welche  die  Treibräder  eingreifen.  Da- 
durch wiid  die  Drehung  der  Scheibe  hewirkt,  und  zwar  mit  einer  im 
Vergleich  zur  Motorbewegung  bedeutend  verminderten  Geschwindig- 
keit. Vermittelst  eines  mit  der  Scheibe  fest  verbundenen  Getriebes 
und  einer  stählernen  Kette  wird  die  Bewegung  auf  die  Rüder  Uber- 
tragen, welche  auf  der  oiuen  Loconiotivaehso  sitzen.  Die  Richtung 
der  Motorbewegnng  kann  durch  einen  Umschalter  geändert  werden, 
welcher  eine  l'mmagnetisierung  der  Feldwagnete  veranlasst.  Die  Ge- 
schwindigkeit wird  durch  Ein-  und  Ausschalten  von  ihren  Wider- 
»tandsaimlen  geregelt  und  kann  auch  durch  eine  Bremse  gemässigt 
werden. 

Per  Anker  des  Motors  bat  etwa  25  cm  Durchmesser,  trügt 
4K  Spuien  mit  4*0  Windungen  ü  U mm  starken  Drahte»  und  besitzt 
einen  Widerstand  von  0-23  0.;  die  als  doppelte  Hufeisen  gestalteten 
Feldmagnete  sind  mit  ">fiO  Windungen  3  7  mm  starken  Drahtes  be- 
wickelt und  haben  OH  ()  Widerstand.  Die  normale  Srromstürke  be- 
tragt 4f>  A.  Der  Motor  macht  bei  einer  Bürstenspannung  von  1UO  V. 
lOOO  Umdrehuugen  in  der  Minute,  gibt  bei  HOO  Umdrehungen  4  IIP. 
und  vviefft  rund  200  kg. 

Die  Accunmlatorbatterie  ist  zum  grosseren  TJieile  auf  der 
Bodenplatte  der  Locomotive.  zum  kleiuereu  Tbeile  in  Kästen  unter- 
halb derselben  untergebracht  nnd  umfaßt.  44  Tatham-Elemente.  Die- 
selben befinden  sich  in  Gelassen  von  2fr 4  X  1«  *  X  27  'J  ein  Grösse, 
die  mit  Blei  ausgekleidet  und  zn  je  dreien  in  hölzernen  Behältern 
vereinigt,  sind.  Jeder  Accuruulator  weist  I»  Platten  von  17*  10«  X 
X  O  fiti  cra  Grosse  auf  und  besitzt  bei  einem  Gewichte  von  24  kg  eine 
i  Apacitat  von  ISO  A.  pro  Stunde.  Die  Stromstärke  bei  der  Entladung 
schwankt  zwischen  2'»  nnd  So  A.  und  steigt  beim  Abfahren  gelegent- 
lich auf  0"»  A. 

Mit  dieser  Locomotive  hat  E.  B.  Walker  auf  einer  Strecke 
ausserhalb  der  Grube  Versuche  angestellt,  welche  Fohlendes  ergeben 
haben:  Hei  einer  Steigung  von  1  .  7o  vermochte  die  Locomotive  einen 
Zug  von  20  beladeuen  Wageu  mit  einem  Gesainiutgewieltte  vou 
1 1  .<X  >o  ksr  eben  noch  zn  ziehen,  wahrend  sie  einen  solchen  von  15  Waven 
(KiOOkg)  mit  einer  Geschwindigkeit  von  4  4M  km  in  der  Stunde  fort- 
bewegte. Di«  Stromstärke  betrug  dabei  15  A.,  die  Spannung  100  V. 


Bei  einer  Steigung  von  l  :  40  bestand  die  Maxiuiallast  in  *  Wagen, 
bei  einer  solchen  von  1  :  25  in  <i  Wagen:  die  erreichte  Geschwindig- 
keit war  etwas  grosser  als  8  2  km  pro  Stunde;  auf  horizontaler  Bahn 
konnten  30  Wagen  gezogen  werden. 


CHRONIK. 

Perannalnaehrlcht.  Der  Kaiser  hat  dem  Generaldirector  der 
bshm.  Nordbahn.  Regiernugsrathe  Arthur  V  i  c  o  ra  t  e  de  Maistre. 
den  Titel  eine»  Hofrarbes  verliehen. 

W.  v.  Thoraann  f.  Am  (».  d.  M.  ist  Herr  Wilhelm  Edler 
v.  Thomanu,  lnspector  der  k.  k.  österr.  StaaUbahuen  i.  P,  Ritter 
des  Franz  Josefs  Orden*.  Besitzer  des  güldenen  Verdienslkreuzes  mit 
der  Krone  und  vieler  fremdländischer  Orden  im  50.  I-ebensjalire  ge- 
storben. Derselbe  war  einer  der  Mitbegründer  unseres  Clubs  und 
mehrjahiiges  Ansschuss- Mitglied  desselben;  sein  Leiden  hat  ihn  in 
letzter  Zeit  gehindert,  an  den  weiteren  Bestrebungen  des  Club«  theil- 
zunehnien.  Alle,  die  ihn  gekannt  haben,  betrauern  deu  Hingang  des 
im  besten  Munuesalter  stehenden  liebwerten  Collegen,  des  ausgezeich- 
neten Fackaiannes,  als  welcher  er  sich  in  »einem  Berufe  bewahrt 
hatte.  Ehre  »einem  Andenken! 

Fortbildungsschule  fiir  KUeabahnbeamte.  Am  5,  Juni  188» 
Nachmittags  unteniabmcn  die  nörer  des  höhereu  Curses  unter  Füh- 
rung des  Docenten  Herrn  Jtwef  Kr  am  er  eine  Excnrsi.m  zur  Besich- 
tigung des  Etablissement*  der  Herren  Stefan  v.  Götz  &  Sohne, 
woselbst  die  verschiedenen  Einrichtungen  zur  Sicherung  des  Xngs- 
verkebres  an  den  von  jener  Firma  bereitwilligst  als  Demonstrations- 
Objecte  berjjerichteten  Apparaten,  als:  Stcllböeke  für  Weichen-  und 
Signal  •  CeütrirUJigcn.  lOuhtziige  sammt  Führungen,  l'ndeitunirs- 
rolleu  etc..  Verriegelung»  Töpfe  und  Stellriegel.  Semaphor- und  Scheiben - 
Signale,  Barrieren  verschiedenen  Systems  tiaeh  den  bei  dieser  Firma 
so  e Mjnisit  hergestellten  Typen,  sowie  die  verschiedenen  anderen  in 
jener  Fabrik  herce.steKten  Kisenbahn-BFnlarfsartikel  uieht  nur  besich- 
tidt.  sondern  eingehend  in  allen  Einzelnheiten  studiert  wurden.  Die 
Hörer  des  Curses,  denen  sieh  mehrere  Gaste  au»  unseten  Fachkreisen 
angeschlossen  halten,  waren  (Iber  die  Gelegenheit,  sich  bezüglich, 
dieses  ebenso  interessanten  als  für  den  B»hiibetrieb*dien?t  wicbtiiren 
Faclizweiges  so  eingehend  informieren  zn  kennen,  hoch  erfreut  und 
verliessen  da»  Etablissement  mit  dem  lebhaftesten  Dank  an  die  Herren 
Besitzer  desselben. 

XXXIV.  Generalversammlung  der  öslerr.-nngor.  Staats- 
elsenltabruresellsehnft.  Nach  Aaboning  de*  vom  vereinigten  Ver- 
waltuugsraihe  erstatteten  Berichtes  sehreitet  die  (•eneralversattimlung 
zur  Abstimmung  Uber  die  einzelnen  Punkte  der  Tage^ordnnng  nnd 
erhebt  die  nachstehenden  Antrüge  zum  Beschlüsse: 

1.  «)  Die  Getieralversaiiituluug  genehmigt  iu  allen  seinen  Theilen 
den  vom  vereinigten  Verwaltniigsralhe  vorgelegten  Bericht,  sowie 
die  unterbreiteten  Rechnungen  des  Betriebsjahres  18»8. 

Das  gesammte  Ertragnis  des  abgelaufenen  Jahres  wird  mit 
Eres,  lh-50  festgesetzt,  so  duss  der  nächstfällige  .luli-t'oupon  mit 
Frcs.  6  als  Restzahlung  auf  das  Erträgnis  des  Jahres  1H«8  ein- 
gelöst wird. 

Die  nach  Festsetzung  dieses  Ertragnisses  erflbrigende  Summa 
beträgt  fl.  170.51031,  wovon  n\  125.ik?0  zur  Bildung  einer  neuen 
und  specielltu  Resene  verweudet  und  fl.  15  610  .11  anf  uene  Rechnung 
vorgetragen  werden. 

ft)  Die  Geueral-Vernamnilunsr  epriebt  das  Bedanern  ans.  dass 
die  Verhandhuige».  betreffend  eine  Vereinbarung  mit  den  orienlnli»ehen 
Bahnen  noeh  nicht  zum  Ziele  geführt  haben,  zugleich  aber  nach  den 
Wunsch,  dass  diese  Verhandlungen  zu  einem  praktischen  Ende  ge- 
führt werden,  entweder  in  der  bisher  angestrebten  Form  oder  wen» 
möglich  mittelst  einer  Couibinntion,  welche  die  finanziellen  Lasten 
der  Staatsbahn-Gcsellscliaft  erleichtern,  ihr  aber  die  Totalität  oder 
doch  einen  Theil  der  bisher  angestrebten  Resultate  sichern. 

2.  Die  Generalversammlunir  bestimmt  den  Wert  der  den 
Verwaltnngsraths-Mitgliederu  gebnbrendeu  Anwesenheit-Marken  und 
die  denselben  zn  bewilligende  Antheilsquotc  an  dem  l'eberschusse 
dea  jährlichen  lleincrträninsses  fiir  eine  Periode  von  fünf  Jahren 
wie  folgt: 

iKr  Wert  der  deu  Verwaltiingsraths  Mitgliedern  laut  tj  l'.i 
der  Stntuteu  geblthrenden  Anweseeiheitsinarkeu  wird  auf  Fr.  50  pro 
Marke  festgestellt :  die  den  Dbgenaiiuten  «berdie»  laut  1"  und  45 
der  Statuten  zukommende  AutleiUjiiote  am  Uebersehiisse  des  Rein- 
erträge» wird  mit  2'  a*.  bestimmt. 

Ferner  wird  festgesetzt,  dass  die  Verwaltuugsräthe  überdies 
für  ihre  Mühewaltung  eine  KntBcb:iduiiujg  von  üO  Marken  jährlich, 
und  dass  die  Wiener  Verwaltuugsrathe.  welche  an  einer  Sitzung  des 
vereinigten  Verwaltungsratbes  in  Budapest,  sowie  die  Bndapeater 
Verwaltnngsrathe,  welche  an  einer  Sitzung  des  vereinigten  Verwaltungs- 
rathes  in  Wien  theilnehmeu.  ausserdem  als  Reiscciuscbädigung  zwei 
Anweaeuheits-Marken  erhalten. 
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3.  Die  lieneral-Ver«ammlnnp  bestätigt  die  vorgenommenen 
Wahlen  in  den  Vorstand  der  Gesellschaft,  nXmlirb:  Sr.  Purehlancht 
des  Flinten  Ferdinand  Lobkowitz  nnd  des  Herrn  Carl  Pemnchy 
an  Stelle  der  verstorbenen  Herren  Franz  Xaver  R.  v.  Nciiiuann- 
Spallart  und  Carl  Dcmut-hy.  Ferner  »erden  die  Herren  Ver- 
waltnngsrathe:  Adolf  v.  Eichthal,  Bela  Graf  Keglevich  Vincenx 
R.  t.  Miller  x»  Aichholz  und  Sigismund  v.  liobus  auf  die 
Daner  von  sieben  .lahren  wiedergewählt, 

4.  Zur  Prüfung  der  mit  dem  Itcrichte  de»  vereinigten  Ver- 
»ftltungsrathrs  vorgelegten  Rechnungen  de«  Bctrielwjahre»  IsSk  wird 
ein  au»  de»  Herren:  Ludwig  v.  .leuey.  (iraf  Kmil  Zaluski  nnd 
Pr.  R  v.  Wini  wart  er  bestehender  Aiwachus*  ernannt,  dem  nnter 
Einem  die  Vollmacht  ertlieilt  wird,  dem  vereinigen  Vcrwaltnngsratbe 
hierüber  das  AbsolNtoiiuui  zu  ertheilen. 

Erzherzog  Alhrceht-Bnhn.  l>m  GeseMfrAberiebte  der  k.  k. 
|inv.  Erzherzog  AI  brecht  Bahn  fllr  das  Jahr  1*h«  entnehmen  wir 
folgende  Betriebs- Ergebnisse: 

Kinn  ahmen: 

TrautportEiiihahmen  fl.  1,01 1.762- 1H 

Verschiedene  Einnahmen  .    :»».S2<)0H 

Summa  der  Einnahmen   ,    .   d.  1. Hol, .WH 

.  „  12. 104-40 
.  .  .  :m>I.9I«-»4 
.    .    „  200.02079 

.   .   .  '.';v2«;»im 


Allgemeine  Vei 
Bahnaufricht  n 
Verkehrs-  nnd 
Zngfürderunga- 


Ansgahen: 


Bahl 


nud 


tattung 

ler  Dienst  .... 
Werksläuendieusl 

Smiima  der  Ausgaben 
Daher  Mehreiiitiuhme 
Hierein  ah  die  zu  den  eigentlichen  Betriebskosten 

nicht  gehörigen  Auslagen  mit  

Verbleibt  «»mit  Reinertrag  , 

IIa  der  muh  Staate  garamierte  jährliche  Reinertrag 

in  Silber  

betrugt,  so  in  nach  Abschlag  de*  obigen  Ite- 

triebs-l'eherselmsse«  jier   . 

der  Betrag  von  

durch  »laatüt-hen  Garanrie-Vorftdit»»  zn  decken. 
Gegenüber  dem  Jahre  lft>7  haben. »ich  die  Ein- 
nahmen um   .   .  . 

die  Angaben  um   

erhr.bt.  so  dam  «ich  da«  Belriebscrgebnis  pro 

Ihxh  gegen  in*  pro  |sH7  um  

günstiger  gestaltet  hat. 


Ii 

74«  «*":;  <»" 

"TT 

3u|  <>n!»  <»7 

t 

- 

117  r,n;  hu 

ii. 

1  *:).:»:«. w 

« 

954.13li!tl 

lH3.q«m-»|fc 

ii 

77o.14.3-H3 

M  l  8.3476 

■ 

36.0I555 

4H.H19  21 


ErMc  untTHrWIt-galizlsche  Elsenbahn.  Die  Betriebs -ErgehniMe 
der  Ersten  ungarisch  •jrulixiKi  heu  Eisenbahn  pro  l*s*  sind  Uni  dem 
uns  vorliege nden  G.-schuftidiei iobte  folgende. 

»   Galiziache  Strecke,  147.015  km.. 
Ein  nahmen: 

Transport-Einnahmen  II,  n vjim  7-, 

Verschiedene  Einnahmen   2U.,8lim 

Summa  der  Einnahmen  .  Ii.  Hol.söOHl 
Ausgaben: 

Allgemeine  Verwaltung  fl.  2<i.6ntV3| 

Hahnaufriclit  und  Hühnerhaltung   320.106">.ri 

Verkehrs-  und  coriiincrcieller  Betrieb  „  2<iH  7i>ij-01 

Zugförderung*-  uud  Werkstattendienst   17*  r>24-51» 

Summa  der  Aufgaben 
daher  B'.tricbs-Ertiiignis  . 
Hie  von  die  zu  den  cige-mlich- 11  Betriehs-Au-.Iagcn 

nicht  gehörigen  Auslagen  ab  mit  fl.  r>7  Hst>  ;t4 

Verbleibt  Reinertrag™*    .    II.  oTot.vil 
'■>  Engari-u-he  Streek.-.  120032  km. 
Einnahmen: 

Transport  Eiiinal  icieu  .                                      .    .    fl  427.033-23 

Verschiedene  EiuiLihmen   4-,  -i>|  n 

Siiiiiin«  der  Einnahmen    .    fl.  47.'.h.iv  <is 

Ausgaben: 

ineine  Verwaltung    II.    21.171  47 


II.  73H.043-I9 
II.  114  017  4:. 


Allir 

liahiiaiiliiclit  und  Hühnerhaltung  . 

Verkehrs-  und  comiurrcieller  Meirich  

Zugförderung-;,  uud  Wt>rk»t:ittendi"ti*t  ...... 

Sninnia  iler  Ausgaben 
daher  Betriebskosten-  Abgang  . 
Hiezn  die  zu  den  eigentlichen  Betriebskosten  nicht 

seiiiirigen  Auslagen  mit   

ergibt  einen  1  .r-.immt  \  b  g  a  11  tf  vrrn    .    tl,  1 7 1 . 1 40 


r  2»>0.441  'JO 

,  I  ".11  IW7-I!» 

-  I.S7.74X  IS 

fl,  022.4-41-s.i 


I] 


1  10..-.V4  12 

21.su;  is 


Tran»pcirt-Eii 
\'er«ehiedene 


II  I.B0tt.5ftl43 
11.  3J4.3H8-87 


Lemb*nr-Cier«owtt«-Jas»)  EUenbabn-Geaellacknft.  Die  Be- 

trieh«-Ergebni«ie  der  k.  k.  priv.  Letnberg-Caernowitz-Jaasy  Ei«enhahn- 
(ie*elUi'lmfi  jiro  1«88  »teilen  «ich  laut  dem  abgegebenen  GeacliafU- 
iK-richte  wie  folgt: 

n)  Linie  Lemberg-t'iernowitz,  266  656  km. 
Einnahmen: 

 fl.  1.960.244-W 

  1 83.78*83 

fl.  2,l4i.974  30 

Aasgaben: 

e  Verwaltung  11.      72  565  18 

nnd  Bahnerhaltung  „     66S  »18  26 

1  commereieller  Dienst   605  0.»-34 

Werkst&tUiidieluil   565  682^5 

Summa  der  Auagaben 
Betrieba-l'eberachusäi     .  . 
Hiein  die  iu  den  eieeutlichen  Betri«b«koatcn  nicht 

gehörigen  Auidagen  ab  mit   58.10164 

verbleibt  Reinertrag    .    .  ~H!     2*  1.288  23 
Gsgen  18S7  erhöhten  sieb  die  Einnahmen  nra        .    .     220.a52  53 

und  die  Betricbs-Auegaben  nm  „  41.W227 

'<)  Linie  Caernn w it  1  ■  Sucxaw»,  89*97  km. 
Einnahmen: 

Transport-Einnahmen  fl.    427.071  75 

Verschiedene  Einnahmen   40.521  Bl 

Samma  der  Einnahmen    .    .    H.  4«7.5»366 
Ausgaben : 

All«emeine  Verwaltung  fl.  16.734-87 

Rjihnanf»ieht  und  Bahnerhaitunit  ,      13fi.8H(J  14 

Verkehrs-  nnd  eommenHetler  Ih'enst   124.730- 17 

ZugfOnlerung»-  uud  Werkstüttendienat   123.270.24 

Summa  der  Ausgaben   .    .    fl.    406  634  42 
Betriebs  Uebersclms«     .    .    fl.      «0.950  14 
Hievon  dr*  zn  den  eigentlichen  Betriebskosten  nicht 

gehörigen  Auslagen  ab  mit   27.467  30 

Verbleibt  Reinertrag  mit    .    .    fl.  33.491-84 
Ogen  1*K7  erhöhten  sieh  die  Einnahmen  um.    .    .    .       13.775  16 

uud  die  Betriebg-Ausgabcn  um   4I.5M227 

Zum  Eisenbahnunglücke  bei  Itorkl.  In  einem  Handschreiben 
des  Zaren  Alexander  III.  an  den  Braridtnten  df^  UinUter-t  omites. 
welch«  am  27.  Mai  1.  J.  veröffentlicht  wurde,  heisst  en;  Der  Kaiser 
fühle  ni> -Ii  durch  die  au  ihm  nnd  seiner  Familie  am  29.  Uctober 
(17.  a.  St.1  I^^h  unliUslicb  des  Eitienbahnunfalles  bei  Borki  geuffen- 
bitrteu  Gnade  (iotte.«  bewogen,  den  an  der  Katastrofe  schuldigen 
Hi'amten  geceuüber  ebentalN  gnüdig  zu  srin;  er  ordne  deshalb  an. 
die  gerichtliche  Untersuchung  gegen  die  Schuldigen  einzustellen  nnd 
dieselben  nur  diseiphnarisch  zu  bestrafen,  per  durch  die  Untersucbuog 
-.iiisiatierte  unbefriedigende  Zustand  der  Kur«k-Charkow-Azow-Ei»en- 


bahn 
dienen 


auch  flir  alle  Übrigen  Eisenbahnen  als 


Beispiel 


CLrU-XACHKICIITEN. 

r  diesjährige  Glubaus  flog 
1   nach   Leaben   ilttt  Pas 


Vorlluflge  Anzeige.  D 

findet  am  7.  .1  n  l  i  Froh 

.Nähere  wird  demnächst  bekannt  gegeben. 


Eingelangte 

A.  Mi  che  Iis.  Reiseschute.  Allerlei  Nutz  und  Kurzweil  fllr  Touristen 
und  CiirgÄste.  Vierte  verbesserte  Auflage.  Leipzig  H.  Haessel. 
Weichs,  l-'reih.  v.  Pas  l.oealhahnwesen,  «eine  Organisation  nnd 

Bedeutung  fttr  die  Weltwirtschaft.  Wien.  A  Hart  leben. 
Km ina  Eiseiihiiliiijalirbnih  der  üslerr.-nngar.  Monarchie.  XX.  .lahr- 
gang. ■>.  Ahth.  Bogen  ),■<    il.  Wien.  Spi  c  th  agen  &  Sc  h  uri  eh. 
t'oinbi  Zu  den  Tanem-  und  Karawanken-I'rujecten  respectirc  zur 
l.'.sung  der  Triei'ter  Fi.-enbahufrage.  Trirst. 


Für  die  I'. 
Verfügung : 

Karteil  iür  das  Voll-  und  Schw 
dem  ennÄssigteii  l'r»ise  von  24  Kreuzern 


T.  Clnbmitelieder  stehen  in  der  Clubkanzlei  zur 
mmhad  im  Sofienbade  zu 


Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 


KLgeuUmni.  HerAuruinlei  u>in  Verl,«  , 


Kui  <li^  Ii  nl  sc  Ii  «ii  vnr»nn*'.i-llif:li: 
An.l.'ST  1UTTEII  v.  l>ÖIHi. 


■  Nr  K 
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Ausstellung 
1873. 

G  erfindet  1850 


FriedrifliWe  jflinianii'8  Wtwe  Wien 


Special-Fabrik  fiir 

SipaMoms-,  Beleuchtnnes- 1  BlecLansrüstünes  Geeenstäoöe 

för  Eisenbahnen,  Strassenbahnen  etc.  mit  Motoren-Betrieb 
II.,  Körnergasse  Nr.  5 


liefert : 

compU-tr  Au»niirnm:.'n  fiir  Str.-.k*n,  fcrner  für  BahmriiMiter 
»»»1   und  KntniKHliuiw  Lncnlil>l«n.  Wer  h*i-laif;n»l»rMI><  m 
eiiiaillirtn»  r"liicli«i.  r..ur«.|j1m|irn  mit  Kundbrrnnor  nach  < 
«ml  IiUu  !,>l«u:tial  -  Lali  inm    LoiOUHitiv  ,  Schlaue-  nml  \i 
\ersuid».  uiid  Vestibül  Lotionen.  Completr-  Ein"-i""»»«~  '■' 


MuLlMlB- 

icfa  eiern 


uuth^  Vorschrift.  Alle  «•■tiamcesi  und  lirtHnn  von  Alpnrrm-  son-i«  •mallllrirn 

bis  zum  Imtrhmmaer  van  HO  m  Latirnci 
Lasier.  Lumpen  and  nll«  (Jsttancen  UeJ- 
KahrkarU'ti. Kästen  etc.  elc 


'"'  '"r{jjn^aiif"'''0™''nR' tun,  knm 


k.  k.  Onlt*. 

uislir.  Tiiuurvenuübsiia,  wurden  von  mir  »ussrnincl. 


Bnreaa-,  Wart*- 
m  Patente  mit 
-ntiv  S»iii«vhur- 
rnen,  Sr»ii,..its-, 
nhnlnnr  W'mrfü 


Eleftante  f  inband-Oecken  •- 

die  österr.  Euv9bahnx<-ttiiue  liefn 
i  Frei»»  Ton  i«  kr   |ir.  SlIlcAt  Ai« 


vi  I 


pr. 

riucJibiniicri'i  von 


*«rfc  und     .r  l .  .  . 
r.l.Hi    t,  W  Mtruka] 

tta~*'" •'">*       Wilhelm  Oräven 

K.brik.iUo..I..l,-:  Hai.krti.a.rra.etoi.aa.  ]  VI.  B«!  .  WindmUhls-asse  31.  Lieferant 

der  Einbände  für  di<t  Kispnhnhnzeitniu;, 
des  EiscubabokalenoYrs  und  EiBeobaJui- 
äaaTah  afu>üiMfii^w."^n.f~>R.  "inMiTr"  sfheinu.  —  Iusolbat  mich  AjifcrtieuuKen 
>,  b„„b.rb.«-.  oi>.w.-  «.  M.„,-,..,h..,k.»»„.   aller  Arten  Bnchbande  im  Einwlnen, 
»••••f  »'•••  .«i»  n»  b.«  ,owlfl  ,n  Partien  ty  billUntleoi  Preisen, 


r 


1UÜÜI 


)•«•••»» 


KARPELB  &  HIRSCH 


I. 


SPEDITION 

WIEN,  STADT,  ZELFNKAGASSE  14. 


GANZ  &  C2. 

mm  und  Maschincnfahnks  •  Adiej)  ■  Gesellschaft 

Budapest  und  Leimersdorf  bei  Wien.  imm 

M  TO  Martina,  rädern.   Kr« mm ng" •  n ,   Dr»nioh<»lb»a  (Utk 
E»t«Uy«ti'i«»   *nd  and«rta  CMitrvetioaam,  oompltto  Wtuti- 
•taUoBa-ElorlnbtnnjrM  ud  Ob.rban-MatarlaU-i». 


Eiseng 


WAGGONS 


A.  Urban  & 


k.  k.  prU 


Nieten-,  Schreite-  mfl  Schrantjenmüttern-Faliriteii 

Flortdsdorf  bei  Wien  and  Gradenberti  in  Steiermark 

Centraibureau:         Cassa  u.  Niederlage: 
Floridwlorf  bei  Wien.  Wlen.V.l 


laiohenbolzen,  Nagel  und  Schittnenverbindungtnlttel  jeder  * 
Art,  Schraub«!,  Pr«««-  und  Schailedethell«  «tc.  für  Waggons. 
Nieten,  Muttern.  Vor.teok.pllnte  und  Holzscbra.be. \tc, 
 Schmiedestäoke  au»  Stahl  und  Elte«.  


LI  ectographenpapier 

'      '  «tet«  firobra.uch.Bfertii 


ftlr  vvrmml-  aas  ask»sl«pari«a  Klaaabttuvsa  aad  PTardabakasa  (Jr.li...  aad 
Pördarhamda,  Tarklaea,  BMkaalaeks  aad  älM.sral-irbeUea  allsr  Art, 
Köhria,  TniOTfn  aad  tia-aarb*IUa  ftr  Baai»eeta.  Wal««a«l«kt«  mit  Hbrt- 
casairalsao  ftr  Haek-  aad  Flackaitilani.  CcBplaM  Hiklea-Eiarlektaatia 
Wwkkrtan  Caaalnatiiiaaa.  Ktaklrlaeka  Btlaarklaaia  .  Ma«*llaaa 
ttickaaf  all«  laadwirtkaekaniitkaa  aad  IlaasilMiu.  .u».d  dar 


kkta,.    k*f,a*flk«(M   und  bD> 
Ii«<uh  V«r«ltlflltigun|>inltt*l, 

.Jr    Hekrin>a    und  £aitbnau(*n. 

■tet*  arebrancbjifertlfi;. 

Ohne  jeden  Apparat. 

bla  100  reine  kraftig«  C«plrn  von  einem  0r,u, 

Varkaaf  |,.r  Mabar  aad  la  RaUan  4  S  kfHar  dnrah  du  Cauuai-Dapat: 
8.  WoIbb.  Wien,  I.  Bexirk,  8eilerc«eae  7. 
Proppaeta  and  Mailar  graiia  n.  fraaea.  Prakarotlaa,  aalkaltand  1  Bc  llaotofrapkan- 
paptor   und   atn    Klaacbcban  Ha?loST*pti«atluta  wardall   faaaa  Klaaaaduafr  *on 
»5  Kraaaar  In  BriaTmarkan  partotrai  »u< eMklakt  W ladarreiktafc-  In  allaa  HraTlns- 
atiduin  aar  Manarebta  gaaofikt. 

-|dK         Eisenbahn  -  Unter nchmun Ken   empfiehlt  sieb 

JOSBF  SC.HBBBK 

k,  k.  Bot-  und  bfirgerl.  Tapezierer  und  De««rat«ar,  Liefenot 
dar  k.  k.  8l«a*sb.,  Kaiser  Ferdinaods-Nordbubn,  Süd  bahn,  Lntnli 
Csernowiti-J'aasy-BiaenbahB  ete. 

Wion,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Hr.  12 


p 


Digitized  by  Google 


Die  St.  Huer 
Weicheisenfiiesserei 


Leopold  flauer 

Oomptolr:  WIEN.  Ottakrtng.  Feeitgaaae  17 

empfiehlt  ihren  ffir  mannigfache  Els«nbabnbf darfaartikel  und  die 
Terachiedenateu   Indaatrieiwerke    beuten»    geeignetem  Schmied 
und  achwelasbaren  Elaenpue«.  Auafuhrlieh«  Preis-Conrante 
Zeichnungen,  Ko«leoflber»clil»i;"  gratia  oad  (ruf«, 
-4K  Offertaufforderungen  erbaten.  Mfr- 


JOSEF  KÖNIG  &  SOHN  IN  WIEN. 

Werkzeuge 

fuOberbau,  Bahnerhaltung.Werkstltten,  Hei/hlu str,  Schiffswerften  IM 

Auiruitungs-  u.  Einriehtungt-SiginiUadi 

für  BaJmbetrietui-liebaade  jeder  Art. 
Mmail  m  daa  Kuenhahntack  euuchLaaniden  » erbrnacha-Malerlallra 
ala  Irrehteelle,  Ketten.  Nagel,  .schrauben.  Stiften  ele. 
ii  m  HKH4  in. At.»: 

Hloptciacalttt  Wien.  L  Siagrratr.  Iii.  |  Filiale:  I.  Stuck  im  Knien  Plali  I, 


Elastische 

Drabt-Bett-Eiiisälze-Fatri»  too  Carl  Heiler 

Schloaaermriater  | 

WIEN.  IV.  Waaggaee«  Nr.  7. 
KUr  KUenbahDverwalluneeii  rar  Kinruhtunc:  Tun  Wächter-  ; 
htuaera.  Lieferant  der  k.  k  |nv  Nnrdbahn  Meine  Ben  Ter- 
beaaerleu  .Elm  Beti-£lmatze*  zeichnen  «ich  durch 
nathhenannta  beanndere  Vortheile  ana  :  I  Wideratandi- 
■«häkelt  gegen  irneeairfer.  II  tiroaaere  Hauerhafturkeit 
III  Schnellere  und  leichlere  Keimitu.ng .  IV.  Unterließen 
keiner  Heparatur.  V.  Die  beeondere  Billigkeit. 
Praipacta  and  Prall- Couraal«  gratti  aa*  Iraaee. 
Anttrlg«  «Irtan  prtmpl  effaetuirt. 


J.  BRICH 

Lleteraat  der  k.  k.  prtr.  Kaller  Ferdlitaudn-Nordbabn. 
Btabliaiement  mr 
Erzeugung  aller  Arten  EUenbab.n-8lgnal  Laternen 
und  aAmmtlloher  Spengler- Arbeiten. 

WIEN,  II.  TahorstrrihH.'  60. 


CARL  EICHLER  vorm.  C.  H.  Hall 

Wien,  I.  Flthteeraaee  9. 

Orlglnal-FulNometer 

sit  PtidalitMirug. 

LatatOB  Ma  an  .Min  I.it.  )>r.   Minute.    Hofcrlettaturea.  fahrbare 
Keeeel,  Artiiutnrra.  lajectoren  etc.      I»ulaumeter- Anlagen  Atr  all« 
Indicatrten.  —  Eiaentiahn-WaaaeTiitatiuna-Anlageii. 
aaaai  Puliomiter  mit  Kuxl  und  Ithr««  wnrdie  «armlttllL  aaaai 

'J6  AllN/.'ivluitlimi-li.   B<«tc  Referenzen. 


Die 

BUCHDRUCKEREI  R.  SPIES  &  Co. 

WIEN 
V.  Straussengasse  Nr.  16 

empfiehlt  aicli  cur 
prompten  ruid  billigen  Herstclluni;  aller  ftlr  den  ELaan- 
bahnbedart'  arforderllohen  Druokaorten 


Felix  Blazicek 

WIEN,  Y.,  StrauBseoiiassc  Nr.  17 

empfiehlt  lieh  aar  Lieferung  tod  Eleenbahnaus- 
rttatungen  u.  aar.]  Fahrkarten kästen  sack  allen 
Sjalemen,  Caaaen.  CftMetien,  Plombtrzangen.  Do 
oouplrzariKen,  Plombengiis.'ifonnen,  Oberbau-Werk- 
zeuge, Mehlkarren.  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Waaser- 
bottiche,  Ladebrücken  ete.  ete.,  genau  naeh  «formal« 
au  ig  ef  Ohrt. 

Lieferant  der  meisten  oaterr.-ang.  Eisenbahnen. 


! 

i 


PreiscoDrants  ittsl  ZabtatsMipsstD 

fttr  Eisenbahnbeamte 

vereer.den  gratis  und  franco 

\  Moritz  TlUer  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten  • 

Wien,  VII.,  mirtikaiarue. 
0 ■ «s «• 0 «*« «»0 •« fr» • 


■■■■■ 

Kiaerner  abiiperrecb  ranken  nlchst  der  Station  St.  Teil  bei  Wiaa. 

Stefan  v.  Götz  &  Söhne,  Wien. 

II.,  Brigiüenau,  Giessmannsgasse  2. 

Fabrik  für  Maschinen  und  Apparate  zur  Sicherung  des 
Eisenbahnbetriebes,  sowie  für  Werkzeuge  uod  Gebrauch* 
Artikel  für  den  Bahnbau,  Bahnerhaltungg-  und  Bahn 
betriebadienst,  dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 


l'reiaiued  »II» 
Will  1873. 

Kortachrillauied. 


Preia  Medaille. 

wi«n  isrs. 

VerdierulinBd. 


KabrUuaiark« : 

.  U:'rru.  •in4, 


Fabrikamarke : 

aWiotrrii,  WW. 


Actleü-GeHfllactiaft 

für 

Wasserleitungen,  Gas-u 
Heizungs-Anlagen. 

Fabrik  i  Gaaetaiderf,  B«dgai»i  S  •  7.  |  Ceatral-S*«*«  i  U  8*Wirt«nbait»ltatt«  I 
Saas«  und  trockene  Gllmllllr.  Oruckragulatorea,  Syatem  Snnjt.  fUr  Prirat-  aad 
Siraaaenflanimeii  und  Hiuulrjt n- itrrh,  Experlmietir-  oti.1  PrllJiingt-Apparall, 
ichattenluae  Laternen  mit  eombtnirtem  PI  ach  flammen  brenn  er.  ajitem  Sapg. 
Mitling  -  Orehwaari«  und  Gaibrann«r  Jeder  Art.  GaikocK-,  Leih-  oaa 
Hmipparal«,  Pahtat-Sadalla«  mit  Oaaherxanx,  Bau  von  Sltiakahlaa-  and 
Oiiaaiw«rb«n,  EiuhchtunKen  von  Waoo«ftl,  BaDi|<f»chifren  ete.  mittetet  Oel- 
Kaanaieucbtung.  Syitem  Pintaek,  compl  FSIIitatKnan  luv«,  Leucht  Bd.i» 
für  8eeWBu!nnrkirunp:ett,  Gaalallaaf  an  J«der  Art  far  offenUIciie  und  PrlTat* 
cebande,  liaa  vun  atadt.  «faii«rn«rli«n,  Wailiranlag«n  Jeelieher  Art  far 
Gemeinden.  Fabriken  .Badeanalalten.  Woniihknaer«te.,aaauiitIiche  Armaturei 
aad  Apparat«  hiexn,  iiubeeondere :  Setil«bir,  Hihn«,  Afifeahreamllursn,  Bad«, 
und  To il tili  tmrichiungin,  Clont!  nach  elüeiiira  Patent,  latarniittani- 
SpUlipparite  fttr  Cimet«  and  Plaaoira,  Lalttialtungi-,  Wainrhaizunn-, 
Oanpititlrua««-,  V«alilatl«m-,  Track nungianiag«n,  cwmbinirte  Heizungen, 
lJ«mpfw«ach-  and  Koclikachen.  Patiat-„Expr«it  '-ZinRftiir-Halxafaa  et«. 


Schenker  k  Co. 

WIEN,  t  Zelinkagasse  Nr.  14. 

Filialen: 

BUDAPEST,  Carl.rln»  ».  —  L'IMUCIK  B.C.,  M  Mnnraal*  Rt-.-;- 
PBAO,  H«a««fplau  II.  —  MOKCHRN.  So«»«n.lr.  19.  —  NCKNBE80.Tef«lboa«r.  II. 

■UDAPBaT,  Sirade  Llpweeoi  5. 
Afaalar  dar  oraaac«I«*hea  OMkaha  and  dar  Uiael  Eaat*r»*la«akaka.  0«««nl- 
ag«alar  rar  dt«  hfl.  BaTarUaban  BteeUbahaa«. 

Liehtpanspapiere. 

Weisse  Linien  auf  blauem  Grund.  —  Blaue  Linien  auf 
weissem  Grund.  —  Schwarze  Linieu  auf  weissem  Grund. 
Fabrtcirt  in  haltbarer  Qualität  billig 
A.  Messerli  in  Zürich. 
Diplom  1883  für  vorzugliche  Fabrikate. 


Elgeothnin.  Heraumrabe  und  Verla«?  de 
<Mt«rr.  Eiaenliiim  Beamlan. 


Club 


Druck  Tun  K.  Spiea  b  Co.. 
Wien,  V.  Bezirk,  stiaiuae»eaa>e  Xr.  lf. 


Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Redsetion  und  Administration: 
wiEKi  t->  EecaenbaelisnMe  11. 


Tnlrphon  Nr.  3K>. 
werden  nach  d™  va 


ORGAN 

de. 

Club  österreichischer  Eisenbahn -1 


nten. 


(  -  Htlhjl.hrta  «.  U* 

Kür  das  deutsch«  Reicbt 

Nwk  II  lUlKthii  Kok  a. 

Im  übrigen  A «•  lande : 

r..  .  m.  lf»ibjM..li  rt<*.  M> 


Muinserlpte  werd 


Lt  zu 


Erscheint  jetl 


Hü.  25-                                Wien,  den  33.  Jnni  INNO. 

XII.  Jahrgang. 

Inseraten-Annabme  bei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  \ 

r.,  Strnussensasse  16. 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 

lieber  Be^ctilutm»  de*  Ausrichassrnthcs  findet  »ucli  heuer  so  wie 
in  den  Vorjahren  eine 

Corporative  Excursion 

der  Clubinitglioder  statt  (an  welcher,  wie  bisher  üblich,  nur  Herren 
theilnehmen  kennen)  nnd  wird  dieselbe  am  7.  Juli  d.  J.  mittelst 


LEO  BEN  und  DONAWITZ 


Abfahrt  von  Wien -Sudbahnhof  5  Uhr  50  Min  Frflk.*) 
Frühstück-Station  Murzzuschlag.  Weiterfahrt  über  U'obcn 
nach  Do  na.  witz.  Besichtigung  der  der  .Oesterr.  Alpinen  Montau-Gesell- 
schaft* gehörigen  Gewerkschaft.  Rückfahrt  nach  Leoben,  daselbst. 
_■■  •  ■  i r . ■  ■  Mi-.  I  .!  'i  Ii  'he*  Mittagessen  im  Hotel  „zur  Pont".  Nachmittag« 
kurze  Ausflitge  in  die  Umgebung,  Mnsik-l'oncert  im  Stadtpark  n.  h.  w. 
Beginn  der  Abcnd-Unterbaltung  mit  gewühltem  Prugramm  um  l/|8  Ol» 
Abends.  Hierauf  Kttckfahrt  nach 


Da«  Detail-Programm  wird  vor  der  Abfahrt  am  Wiener 
Bahnhofe  gegen  Kinziehung  de.»  entsprechenden  Coupons  anagegeben 


gemacht. 

Der  Prel»  einer  Kart«  ftlr  die  Hin-  nnd  Rückfahrt  einbe- 
züglicli  des  Mittagessens  (ohne  Getränke)  beträgt: 

Für  Clubmitglieder  11.  3.  -,  für  Gäste  11.  5.  . 

|iil»t*  dQubö  «MI  Clabml-gllarl.rii  #.io|>fohli.a  .«In  ) 

Beginn  der  Karten-Ausgabe  am  äl.  .Inni.  Schlau«  derselben 
unwiderruflich  am  .'».  Juli.  Sollte  jedoch  die  präliminirte  Theil- 
nehmerzahl  noch  Tor  dem  3.  Juli  erreicht  sein,  so  wird  die  Karten- 
Teruiitic 


Die  Karten- Ausgabe  fludet  statt: 

In  der  Clnb-Ka  nz  1  e  i  hnd  bei  den  Herren  :  Seh  w  e  i  u  s  t  e  i  ger, 
Nordbahn;  Kowy,  Slldkabn;  Eduard  Neblinger,  OesL-ung.  . Staats- 
bahn; Edelmann,  Westbahnhof;  Kegensdorfer,  Nordwestbnhn. 


Notiz! 


Int  h.i'h.t  waaKbaa.wertli,  .1.-.  41«  p.  T.  MHch>4.T  bei 
1.1  t*.i  .I.b  Ob*n"an,r.«abeoi 


(»•«'.  *•*«»••  O  l").  B»fl.n  (»  IS)  auf  w.lekM 


•To sei  ßrüllemey  er 

iom»      k.  k.  Hui-  und  ^fa  landesbefugte 

Metall-  und  Broncewaaren- Fabrik, 

Metall-  and  Eiseniriesserei. 
Fabrik:  Ottakring  bei  Wien,  Langegaaae  61. 

Kreta  «ad  fTfi.,1.  Fabrik  ia  Oaatarreita-Vntrini  tob  &aa-  ar,n  Mi.bal- 
l*.crJig«a  In  all.o  M.ul.u,  besw.  Corapofttloaea.  trefensUuide  waeeen  aach 
Zeiebaeofae  adar  Kodall.a  la  .11*»  MaUll.a,  W.lib  Klararaaa  aad  Graeruee 
aad  aapreUrt.  Kruaftaf  aaa  li.iebert.reaM  aad  Fbeeaberkopfrr. 

BpeoiaUtAten.  Fekrrtetioe  aller  KiaeeVeke-ArUbal  aad  rJeeeklaf* 


Die  k.  k.  priv. 


I 


|  Trifoilcr  Cement  -  Fabrik  | 

(Bureau:  WIEN,  I ,  Maxiiuilianstrassc  8)  *A 


empfiehlt  ihren  ausgezeichneten,  alle  anderen  inländischen 

Fabrikat«    übertreffenden    echten    Portland-Cement  <v<. 

sowie  ihren  gleichfalls  vorzüglichsten  Roman-Gement  *«» 

(bydraul.  Kalki  unter  Garanüe^steUx  Gleichmissigkeit  und  £JJ 

Die  Cement«  eignen  sich  zu  Bauten  jeder  Art,  Betont-  **j 

rangen  etc.  nnd  entsprechen  den  Normen  des  Oesterr.  SB 
Ingenieur-  und  Architekten- Vereines. 


„DER  CONDUCTEUR." 

Officlelles  Coursbuch  der  österr.-ungar.  Eisenbahnen 


WttMlt  lorael  im  Jahre.  —  Aandarno/pn,  w.Ichn  iwi,.-ban  den 
T-nrnn.«  d.r  H.Oa  einliefe»,  er.cbuinfi.  .1.  N^litri»..  and  a.ii.n  ».„  |>.  T. 
»bann-atw  grali.  and  rcarv,  iL.rl,|.l,.r.rt,  _  l>.  r  tllustrlrt»  F01.r.T  ,n  den 
Dahnen  iel  im  Jatarcuna  I8SS  aarh  »«»etiUirk  b.  n-kunrt  «rerJen  —  rrjnnm^ra- 
tioae- Geböbr  für  da.  fania  Jabr  S  II.  6.  W,  (alt  frarjGo  I'aatT.ntimlUB^f. 

Rlnarln*  Urft*  SO  kr.,  mil  /rnnro  IttMtrr 


mit  I.U.'lMran,  fr.Ar>>/*. 

Pränumerationen, 


walcba  an  j*dam  WU.hicfn  *la,-.'  Wglan.n  k«naati.  jadnrb  nur  fanKjibrif  aafe 
man  w«d«n,  erbitte  per  PoBl-AuwalaoDK, 

ad?"  da  Nacl>Dabnia-S.nduii|j«a  d.a  Hatag  BaamtUlrb  v.it^cu.ra. 

Die  Verlazsliandluiie  It.  t.  W  A  I.  D  HEIH 

i.. 


Digitized  by  Google 


■aar   Kala.  umiiel,  rrlTllearlw.  im 

Lichtpaus  - Anstalt 

,,  (Itterhcim'g  Nachfolger)  Wl«i.  Wtferlag,  lobiaiaag  35 

.1-».  >dt  VervialrelUinac  m  Pllnan  guk  Ibreio  paleetinm  n«»»cra|.hl«ebea 
i««rtanr»a  (aebirarae  Liatao  auf  weltavm  Oreadi.   Daatt  1»!  dt«  Zeichnung 
ipltr  uolliarandle-,  die  Llr.1»»  reit  Intensiv  inbwar**r  Toaoba  «et»a*»e. 
•ea  Cleuellpjiapler  nr  Sslb»ta«tsrtt||u«B  vnn  Pllas«  («riaia  Ualaa 
aaf  »laaen  Ureed).  —  Preis  mlssis.,  Arbart  scbasll  und  solid. 

Prager  Eisenininstrie-GesellscM,  Wien 

I.  Krugerstrasse  18. 

t:  Steinkohlen,  Coke,  Roheisen,  Eist-n-riusswaaren,  Bohren, 
Mercanttleisen,  Faconeiaen.  Triller,  Schienen  und  Eisenbiilin- 


etc.  Kassel-  Und  Pflnubleche  in  Busche«,  Achjen. 
Die«  Artikel  werden  nach  Erfordernis  au«  5ehwei«se.isen  oder  Flna»- 
,  oder  auch  Flu»Mtahl  erzeugt- 


Vom  Krliadar  Harn»  Prof.  Dr  Maldlofar  aaaKbliaaatidi  antomirte  Fabrik  für 

MEIDINOER-ÖFEN 


Mit 


Bndapeat, 

Thontthuf.  41 


:  WIM,  I.. 

London.  Mailand, 
iura  Viaduct  B.  C.   Co  reo  Vitt.  Emmanuele  S8. 
ToriOfltebitt  ■•(ollr  ,  FtU-  und  V«atllitle»«-öftD  für  Barsens, 
Wartesalt,  BcamteavobEaiMtn  eta  In  einfacher  and  eleganter 

Anaetattung. 

In  OMt*4Trieh-Uii£*m  wrriten  von  3}  BabnaastaJtaii  963  i 

antares  Fabrtkataa  in  verschiedenen  Gebäuden  ' 
Hellest  mabrerar  Ztauaiw  derok  aar  einen  Ofen.  — 

WAGGON-ÖFEN 


ton  ajiujja.Aaran  and  da«  aoav.  IUItea«i  Ritteroi(l«iia 

Wu- warnen  vor  Nachahmung  unter  Hin-  f  u  r-Tn  |  hj  f*  L"  D  fl  t  C  ll 
wel»  aaf  n*ben«t*-iwqdo,  anf  der  Innen-  I  M  b  I  U  I  N  U  t  l\"U  t  t  Ii 
B*Uto«*th.r»  .1.«.,......  |^  H .    H  E  I  M 

mi-    aad    Ventilation.  Ötrn  aalt 

ISopnefanaatel. 

Stunhfrel*  Entf'nmn 


.Vesta1 


Iba 


.  stuntafrel*  Entf-rennir  von  A«c*e  nnd  rvhla. 
Cob«.ru»»nuiR,  l,isl.,4.tMn<lii:8Bifnn.1anar  b»i 
I  k«nn»n  twlmf»  h>iuu:unsr  vom  btaub  salf 


Dia  Kautel  »flnnsn  tvlmf»  h>iuu:unsr 

ohne  d«n  Ofen  zerlegen  au  mtuaen. 
Mülinc       rnorBv«iraer,re«n>r  Kamin  oder 
nCllüS   f  baren*  Wa*>r. 

Ria  Kamin  oder  Ofen  kann  zur  unabhängigen  BVliHznnc  mehrerer  Kkuine 
ilaflaa.  Beliebig  lange  Urenndanrr  bei  dke-.  Stein-  oder  Brmanku)iltnr«u*ruBg. 
Geranaohloae  FuMung.  staubfreie  Ktitforniing  von  Aache  und  Schlacke. 
Schlecht  heizende  Kamine  werden  reconairuirt. 

Caloriferes,  nitrinrnfbreaa,  für  Central  helaanz-en 

gratis 


Für  Eisenbahnen. 
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Filzln,  Gnrten,  Tartrer-Loiieii,  Säcke 

Erste  österxeichiBche 
JUTE  -  SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WlJüN,  L  Baiirk,  Maria-Tharealanatraaso  Nr.  HL 


C.  Stölzle's  Söhne 

6LA8-JABBI1SH 

Haupt  ■  Niederlage:    WIEN    WiedeB,  Freiham. 

Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim.  Schbnbrunnerstraase  26. 


PRAG: 

Ferdin&ndsstrasse  38 


BUDAPEST: 

Kßnigsgasse  Nr.  60. 


Aelteste  Lieferanten 

für 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
SignaUcheiben,  Lampen-Cylinder  und  tVagoon-Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  11.  ö  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueur-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc  etc. 


s 


ainunimmininimimiininMniiiniimiTiiinitiiiiiiiiiiiieiiiiiTTimmTmiiiiii  inaaanannaa-m 

:aea«aaBiiBBSBi>nii»t«;;;iBBn;ia;:iiaein«lim 


Die  besten  Maschinenöle 


als:  Oliven-,  RuU-MineralWe,  ßeleui-htnng*<'jle.  Petroleum,  Lager 
und  Putzbanniwolle,  leimte  Lacke  und  Farben  offerirt  billigst 

S.  KLAUBER 

Wien,  ZL  Untere  Donau« truaao 

KS 


UBER  i 

nanstraase  Nr.  25.  I 
i:»U!)»>^uaiiaaaaiiaat 


k.  k.      tu.  i  euer 
lördKttfrttljr-fobrth 


tJkVaf.  un(  SanMmfrlpukcr  ifbfr 
Ärt  anb  ***tdb*.  tdsinitlldK  Srert. 
[t'tdwrarbf,  VroantaftflraiaHrf«, 
nab  «grtearariara.  tBjfln» 
teitunaen  k.  iai* 

—5=  »«tin  Itt 

tirl. 


©oeol 

u-Actien-6esellschaf!  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C°  S 

PRAG-CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E.  X 

liefert  X 
Apparate   für   Eisenbahnbedarf:  * 


Maschinen  and 


jrt  uiBouuiucu  uuu  nppara 

X  Apparate  für  central*  Signal-  nnd  Walchenatellung  nach 

Q      ,\vn  Patenten  Srhnabel  A  Henning  und  Koblfurit. 


-  Einrichtungen  ,  Bcaervoire, 


A    Complele  WaaaeraUtiona 

X       l'umpen  etc. 

Q    Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  n.  hydrauliachem  Be- 

yt»b,  LocomotivHobeböcke,  hydrauliache  Waifgon  Hubwerke. 
:gon-  ond  1  motiv-Dreharheiben,  Schiebehühaea  für 
indbetrieb  aowie  für  mechanischen  u.  elektrischen  Antrieb, 
treter:  in  Wien:  Herr 


Hydraulische  Nietanlagen.   Transportable  und 

Nietmaivhinon  für  Kosael-  und  TrSgernietungen. 
Werkzeugmaschinen  für  Reparatur- Werkstitten. 
Dampfkeanel,  llampfmaachinen  jeder  Oröftaa  u.  Conitruetioa. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  apociell  tum  Betriebe  von 

Dynamos. 

Oaakraftmaachinen,  Patent  Benx,  mit  elektrischer  Zündung. 
Elektriathe  Belenchtnngn-Wagen  für  Hahnarbeiten  beiNacht. 
5;  in  Pest:  Herr  Carl  Müller,  TBL  Neuer  Markt  19. 
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25.  Wien,  den  23.  JunM889T  XII.  Jahrgang 


Loromotive  mit  WHIrohrkessel, 

erbaut  in  der  Onlnil  Werkstatt  zo  Dortmund 
(K.  E  D.  Köln  Rrh  ). 

lusere  Eisenbahnen  haben  sich  seit  ihrem  Ent- 
stehen, was  die  Leistungsfähigkeit  angeht,  wesentlich  ge- 
ändert »ml  haben  die  Betriebsmittel  hiermit  gleichen 
Schritt  gethan. 

Bei  de»  Locomotiveii  sind  die  Cvlinder  bis  zu  einer 
(j  Wisse,  von  700  Dm.  gewachsen:  zur  besseren  Ausnützung: 
des  Dampfes  wird  das  Componndsystem  schon  verwendet 
und  ist  der  Dampfdruck  bis  H>  und  12  Atm.  gestiegen. 

Dementsprechend  sind  auch  an  die  Kesselbauer  seit 
Jahren  immer  mehr  Anforderungen  gestellt  und  sind  die 
Locomotivki  ssel  mit  viel  .Sachkenntnis  und  rastlosem 
Eiler  bearbeitet  worden,  so  dass  sie  heute  als  Muster 
eines  sehr  angestrengten  und  doch  dabei  verhältnismässig 
sparsamen  Dampferzeugers  angesehen  werden  können. 

Leber  die  Leistungen  der  verschiedenen  Thcile  der 
Heizfläche,  hat  Petit  Krmit leimigen  angestellt.  Zu  dem 
Zweck»;  theilte  er  einen  Locomotivkessel  durch  Scheide- 
wände  in  verschiedene  Theile  und  speiste  jede  Abtheilung 
für  sieh.  Die  gemessenen  Wassel  meugen  sind  auf  Fig.  1 
und  '2  dieser  Skizze  aufgetragen  und  ersieht  man  daraus,  dass 
wie  auch  in  andern  Kesseln,  die  ersten  Heizflächen  mehr 
leisten,  als  die  folgenden.  Die  Zahlen  und  Skizzen  sind  dem 
W  erke  von  M.  Lencauchez.  Etudes  snr  les combnstibles. 
entnommen.  Engeneering,  15.  Februar  1*89.  Seite  löi». 
|,eriehtet  über  ähnliche  Versuche  von  Ft  quliarl. 

Die  gute  ökonomische  Wirkung  des  Lorouiotiv- 
kessels  liegt  nun  in  erster  Linie  in  der  Anordnung  des 
Veibrennungsiauiues.  welcher  recht  gros*  ist;  die  Ver- 
brennung geht  also  bei  einer  hohen  Temperatur  vor  sich, 
der  Eiiftiibersrhuss  ist  gering,  er  beträgt  ca.  l'/4  bis 
l>/„  des  theoretischen.  Schon  Steplienson  hatte  diese 
günstigen  Verhältnisse  erhalten,  da  er  den  Rost  recht 
tief  legte. 

Eine  unmittelbare  Folge  dieses  weiten  Feuerraumes, 
dessen  Form,  da  er  zwischen  den  Rahmen  lag.  vierkantig 
sein  musste,  war  die  Anwendung  von  flachen  Wänden 
und  Decken,  welche  durch  Stehbolzen  und  Anker  ver- 
steift wurden. 


In  früherer  Zeit  waren  sämmtliche  Schills-  und 
Landkessel  mit  ähnlichen  Verstärkungen  versehen,  deren 
Anwendung  in  jedem  Kessel  nur  recht,  gering  war,  da 
die  aus  anderen  Gründen  ziemlich  starken  Kesselbleche 
durch  den  damals  üblichen  Druck  von  einigen  zehntel 
Atmosphären  nur  schwach  beansprucht  waren.  Als  die 
Dampfspannungen  wuchsen,  hat  man  bei  Land-  und 
Schifiskesseln  sehr  bald  die  unnuiden  Formen  verlassen, 
da  deren  Verankerung  zu  eomplicirt  war.  Bei  feststehen- 
den Landkesseln  ist  deshalb  heute  die  Anwendung  von 
Stehbolzen  etc.  durchaus  ausgeschlossen;  bei  den  Schiffs- 
kesseln mit  obenliegenden  Siedevohren  sind  die  Feuer- 
büchsen oder  Kammern  allein  noch  damit  versehen.  Tin 
nun  die  runden  Bohre,  welche  durch  äusseren  Druck  be- 
ansprucht sind,  auch  bei  grossen  Durchmessern  und  hoher 
Betriebsspannung  widerstandsfähig  zu  machen,  ohne  sie 
mit  Stehbolzen  oder  besonderen  Winkeleisenringen  zu 
versehen,  wendet  man  die  Wellrohre  an,  welche  der  Eng- 
länder Samson  Fox  auf  der  Leeds  Forge  in  Leeds 
im  Jahre  lsTfi  zuerst  herstellte  und  deren  Fabrikation 
auf  dem  Festlande  die  Gewerkschaft  Schulz- 
Knaudt  in  Essen  seit  dem  Jahre  1880  treibt,  während 
das  Continental  Ironwork  in  (J  re  e  npo  in  t  Brook- 
lyn X.  Y.  die  Vereinigten  Staaten  umH'anada  damit  ver- 
sieht. Die  Verbreitung  dieser  Bohre  ist  eine  ganz  be- 
trächtliche, da  die  beiden  erstgenannten  zusammen  unge- 
fähr 3000  tons  im  Jahre  abliefern.  Eine  eingehende  Be- 
schreibung derselben  kann  deshalb  wohl  als  überflüssig 
betrachtet  werden;  erwähnenswert  ist  noch,  das»  ungefähr 
'-  3  der  gewellten  Bohre  einem  Betriebsdruck  von  min- 
destens ]o  Atm.  widerstehen  müssen. 

Was  die  Gewerkschaft  Schiilz-Knaudl  anlangt,  so 
ist  es  nur  natürlich,  dass  wir.  als  Fabrikanten  der 
Bohre,  in  dem  Bestreben,  unser  Absatzgebiet  zu  ver- 
grössern.  die  Möglichkeit  ihrer  Anwendung  zu  Locomotiv- 
kesseln  in  s  Ange  fassten.  Wir  wurden  nns  aber  sofort 
klar,  dass  nur  mit  Hilfe  eines  gewandten  und  erfahrenen 
Locomotivbauers  dies  möglich  war.  und  trat  ich  deshalb 
im  Jahre  1884  mit  Herrn  Kisenbahndirector  Pohlmeycr- 
Leiter  der  Central  Werkstatt  in  Dortmund,  in  Verbindung. 
Er  erkannte  sofort  die  Möglichkeit  der  Ausführung,  und 
ist  die  Locomotivc,  deren  Zeichnung  hier  beigegeben  ist. 
sein  Werk.  Nicht  unerheblich  waren  die  Mühe  und  Ar- 
beit, die  er  sich  mit  dieser  Xeueruug  gemacht,  als  er  die 
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terscWA ernsten  Schwierigkeiten,  Hie  sich  ihhi  t-ntgegen- 
.teilt«'»;  M,it  Ausdauer  überwand. 

Die  ersten  rollen  Skizzen,  die  ich  in  Käsen  nach 
Ynleitung   von  Herrn  Director  Pohlmeyer  machen  liess, 
V|ltte   ir.li    die  Ehre.   Herrn  Geheimrath  Stambke  im 
Mai  lH^r>  vorzulegen,  welcher  unter  Umständen  eine  weit- 
tvagende  Bedeutung  für  diese  Neuerung  voraussah  und 
ihr  deshalb  eine  kritische  väterliche  Fürsorge  ansredeihen 
liess.  Um  das  Project  ausführen  zu  können,  wurde  Herrn 
Director  l'ohlmeyer  eine  Tenderloeomotive,  deren  Kessel 
erneuert    werden   musste,  zum  Umbau  zur  Verfügung 
gestellt.   Der  alte  Kessel,  dessen  Form  in  punktirten 
Linien  Fig.  :ia  nnH  .Tb  andeutet,  hatte  95  7  m2  Heizfläche, 
und  zwar  6'9  wfl  in  der  Feuerkiste  und  89  d  ra-  in  den 
Irin  Bohren  von  4270  mm  Länge.    Die  Cylinder  hatten 
einen  Durchmesser  von  406  mm,  einen  Hub  von  558  mm. 
Die  Steuerung  liegt  zwischen  denselben  und  die  drei  Achsen 
sind  alle  gekuppelt.  Aus  Fig.  Ha  und  3b  ersieht  man  den 
Unterschied  der  Maschine  vor  und  nach  dem  Umbau.  Cy- 


Fig.  1  n,  2. 


«u-V    »,»•     «t;    **%  «,«* 


Verdwnpfungudiinjrainni. 


Untier,  Steuerung,  fast  der  ganze  Rahmen,  Achsen  und 
Räder  sind  geblieben,  nur  der  Kessel  ist  geändert:  dieser 
bestellt  aus  einem  runden  Hinterkessel  von  1900  mm  Durch- 
messer mit  einem  Wellrohr  von    Jf'Ü  mm  Durchmesser, 

wahrend  der  Vorderkessel,  wie  Irci  jeder  andern  Locomo- 
tive,  «las  Rohrbündel  enthält,  was  hier  aus  187  Rohren 
von  3  in  Länge  besteht.  Die  Heizfläche  beträgt  98  2  m2, 
wovon  10-1  tu-  auf  die  Kiste  kommen. 

Die  Rohrwand  ist  so  in  das  Rohr  gesetzt,  dass  die 
Nieten  yanz  in  Wasser  liegen  und  man  trotzdem  von 
iler  Feuei-seite  her  die  Naht  stemmen  kann.  Um  eine 
mOgUcbSt   grase  Unbeweglickkeit  dieser  Wand  zu  er- 


reichen, überragt  das  Wellrohr  dieselben  mit  vier  Ohren, 
deren  Form  Fig.  :ta  zeigt  und  welche  mit  Eckankern  au 
der  Zwischenwand  befestigt  sind. 

Zu  demselben  Zweck  ist  noch  ein  Bodenring  ange- 
ordnet, welcher  an  einer  flach  geschmiedeten  Stellt»  des 
Wellrohres  angeschlossen  ist.  Kine  Verbindung  der  beiden 
Kohrplatten  durch  Ankerrohre  findet  nicht  statt.  Die  Hinter- 
und  Mittel  wand  sind  durah  Langanker  gegeneinander  ver- 
steift, was  auch  durch  Wölben  derselben  erreicht  werden 


Fig.  31), 


LT  :  i   i  *"  ■  i   i  ■  T  ~" 

Ouernchnittc  der  Locomotive  mit  Wellmlirktssel. 

kann:  auch  kann  man  die  Mittelwand  ganz  fallen  lassen. 
Fig.  4  und  5  veranschaulich»!!  die  betreffenden  Können. 

Der  ganze  Kessel  ähnelt  sehr  demjenigen  der  Lo- 
comohilcn,  welche  in  der  Magdeburger  (»egend  viel  jre- 
gebaut  werden,  und  die  den  altern  Alten  mit  vierkantiger 
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Feitei  kisto.  wie  wir  wissen,  zum  wenigsten  ebenbürtig 
sind  Der  stark  geneigte  Host  liegt  unter  der  Mitte  des 
Kohres,  und  seine  Bedienung  geschieht  viel  leieliter,  als 
bei  der  jetzt  üblichen  tiefen  Lage  unter  der  Schürthür. 
Selbstverständlich  müssen  die  Heizer  sich  erst  mit  dieser 
Aiiordnung  Itefnunden.  die  übrigens  bei  allen  sonstigen 
Kesseln  im  Gebrauch  ist.  Die  Kntfernung  d<>r  Asche  ge- 
schieht derartig,  das»  mit  einer  Krücke  von  passender 
Form  die  Schlacken  in  den  unten  liegenden  Aschkasten 
gezogen  werden,  eine  Arbeit,  die  bei  jedem  Aufenthalt, 
wenn  nötliig,  auch  auf  der  Fahrt  geschehen  kann.  Die 


Kiir.  +  »  ■'• 


('unstnrction  von  Weltrohrkeiwel  obue  Itittelwaud. 


Oeftnung  des  Hodenringes  dient  zur  Kntfernung  des 
Staubes.  der  über  die  Fenerbiiicke  mitgerissen  wird.  L'ni 
die  Verbrennung  vollkommen  zu  machen,  ordnete  Herr 
Dinvtor  l'ohlmever  in  der  Feuerbrücke  noch  eine 
zweite  Luftzuführung  an,  die  zum  guten  Arbeiten  auch 
ihren  Thcil  ltdträgt.  Seit  Juni  18*8  ist  die  Maschine 
dem  Betriebe  übergeben  und  zeigt  sich  als  recht  leistungs- 
fähig. Die  königliche  Eisenbahn-Direction  t'öln  (rechts- 
rheinisch) hat  das  Nähere  in  einem  Berichte  zusammen- 
stellen lassen,  aus  welchem  hervorgeht,  dass  die  Dampf- 
crzeiignng  dieses  Kessels  sich  gegenüber  den  Kesseln 
gleichartiger  Locomotiveu  mit  kupfernem  Feuerknsteii 
günstiger  erwiesen  hat.  dass  aber  der  Köhlern  crbraiich 
ein  grösserer  war. 

Ks  ist  also  der  Beweis  geliefert,  dass  die  ent- 
wickelte Dampfmenge  nicht  nur  so  gross  war,  wie  die 
des  alten  Kessels,  sondern  noch  etwas  grösser,  da  sie 
ausreichte,  die  (  yliiider  mit  halber  Füllung  vollständig 
zu  versehen,  und  es  wird  kein  Cnrnd  vorliegen,  mein 
auch  Gütcrinaschinen  und  andere  derartig  abändern  zu 
können,  bei  denen  die  Mängel,  die  der  WnsserkaMen  zum 
Heispiel,  von  selbst  fortfallen. 

Während  des  mehrmaligen  Betriebes  ist  niemals 
über  ein  Mit reissen  von  Wasser  geklagt  worden:  es  m  deshalb 
anzunehmen,  dass  Versuche  wie  die  vorhin  erwähnten 
,-rgeben  würden,  dass  die  Dainplcntwieklimg  hauptsächlich 


in  den  ersten  Heizflächen  und  weniger  im  KolirbfiniWl 
v»r  sich  geht. 

Herr  Director  Pohlmeyer  war  sich  wohl  bewnsq. 
dass  der  grosse  Durchmesser  des  llinterkessels  vielleicht 
unnöthig.  doch  ist  e>  nur  als  weise  Vorsicht  zu  betrachten, 
wenn  er  sagte,  er  wolle  an  einer  kleinen  Spiegelfläche, 
an  einem  kleinen  Dampfraum  den  Krfolg  der  ersten  ProW 
nicht  scheitern  lassen.  Hei  dem  angestrengten  Beirieb? 
zeigte  sich  nun.  dass  die  Fetiernngscini  ielitung  richte, 
dass  besonders  die  Luft  in  genügender  Menge  zugeführt 
wurde.  Ks  ist  anzunehmen,  dass  die  Bedienung  »oeli 
besser  gewesen  wäre,  wenn  die  Belästigung  durch  ilif 
Hitze  beseitigt  gewesen.  Die  Hinterwand  könnte  nun  mit 
einer  Bekleidung  versehen  weiden,  wie  dies  bei  allen 
andern  Dampfkesseln  Üblich  :  es  wäre  auch  rathsani.  hfi 
Neuausführungen  an  Stelle  zweier  getrennter  Feuert hüren. 
deren  nur  eine  anzuordnen,  und  diese  vielleicht  als 
Fliigelthür. 

Der  Wassel  räum  des  Kessels  von  5  4  m1  hat  nun 
auch  entschieden  günstig  gewirkt,  da  er  verhinderte,  das« 
die  Druikschwatikung  unangenehm  auftrat,  ihm  allein  ist 
es  wohl  zu  danken,  dass  die  Maschine  im  sonstigen  He- 
I  triebe  auf  kurze  Zeit  ungewöhnlich  viel  leisten  konnte 
Wir  sehen  also  hier,  dass  trotz  des  gelingen  Dainpf- 
raumes  von  14  m;i  und  der  kleinen  Spiegeldäche  von 
4  in-  doch  wol  trockener  Dampf  erzielt  wurde,  trotzdem 
der  Langkessel  ganz  mit  Wasser  gefüllt  war. 

Der    Hiuterkessel    konnte    also    erst  entschieden 
kleiner  sein,  wie  in  der  vorliegenden  Ausführung,  was 
i  auch  gestatten  würde,  den  Kessel  tiefer  zu  legen. 

Die  sonst  erwähnten  Mängel  sind  wohl  nur  neben- 
j  sächlich. 

Wie  bekannt,  hat  man  schon  früher  gewellte  Bleche 
zu  Lovomotivkesseln  verwandt,  z.  B.  KaseD.wsky  und 
Andere;  der  wesentliche  Unterschied  gegen  die  vorliegende 
('onstruetion  liegt  aber  darin,  dass  man  dabei  die  steh- 
bolzen nur  theilweise  vermieden,  ferner  das  Material  Kupfer 
war,  und  kein  geschweisstes  vollrnndes  Kohr  aus  Kiseii 

I  ntel'  andern  l  ebelstäiiden,  die  deren  Weitervcr- 
Wendung  verhinderte,  zeigte  sich  auch  der.  dass  die  vor- 
stehenden Wellenlhcilc  im  «iebraiich  wesentlich  dünner 
wurden. 

Da  bei  den  Fox-l!o|nvn  auch  in  Kesseln  mit  schar- 
fen l'nterwind  so  etwas  nie  vorgekonimen  ist.  so  iimss 
angenommen  weiden,  dass  dies,-  Nachteile  nur  dem 
weichen  Kupfer  zuzuschreiben  sind.  Ks  scheint,  als  ob 
<b-r  Flugstaub,  welcher  mit  ziemlicher  <  ieschwindigkeit 
an  den  Flächen  vorbeistivicht,  diese  abschleift,  ein 
stand,  der  bei  .!  n  früher  gebrauchten  .Mcssiiig-Siedeiohre» 
ja  auch  zu  schnellem  Vei .-chb-iss  fahrte. 

Kiu  sogenannt  s  Wegb;-e)iiien  durfte  b.'i  Kllpler  a'i- 
ausg,-M-hlossen  zu  betrachten  sein,  da  dies  vermöge  seiner 
|  genügen  specitisciien  Wärme  viel  kälter  bleibt  :i!s  K;-e;i. 
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t,P!  dem  solche  Fehler,  wenigstens  im  Wellrohr,  niemals 
fctmiertt.  wurden. 

In  ci^n  Vereinigten  Staaten  hatStrong  auch  schon 
Locomotiven  mit  diesen  Wellrohren  gebaut.  Sie  untei- 
„cheiden   sieh  wesentlich  von  der  vorliegenden  Anordnung, 
,1a  sie    zwei  enge  Feueirohre    statt  des  einen  weiten 
laben.  Uer  Vortheil  des  weiten  Verbrennungsraumes,  den 
auch  die  gemeinen  Fetierkisten  haben,  ist  also  nicht  vor- 
banden.   Es  mag  sein,  dass  dieser  Nadithcil  durch  an- 
dere Yort  heile  wieder  aufgehoben  wird,  da  die  Maschinen 
nicht  schlecht,  arbeitpn  sollen.    Der  Hatiptübelstaiid  liegt 
aber  darin,  dass  nicht  nur  der  Kesselmantel,  sondern 
auch  die   Feuerkiste  wesentlicher  Verstärkungen  durch 
Stehbol/.en  und  Anker  bedürfen.  Vor  einigen  Jahren  wurde 
bei  uns  in  Deutschland  auch  versucht,  das  Kupfer  durch 
Kisen  zu  ersetzen,  aber  entgegengesetzt  den  Erfahrungen 
in  Amerika  mit  recht  schlechtem  Erfolg.   Vielleicht  hätte 
man  mit  geringen  Blechdicken  bessere  Erfolge  erzielt ; 
immerhin  wären  die  verwickelten  Constitutionen,  wie  sie 
die  geraden  Wände  erfordern,  nicht  vermieden.  Die  Span- 
nungen der  einzelnen  Theile  sind  schon  bei  kaltem  Druck 
höchst   ungleichmässig    und  steigen  beim  Dampfdruck, 
also  bei  höheren  Temperaturen  so.  dass  sie  nicht  zu  be- 
rechnen, sondern  nur  noch  zu  schätzen  sind.    Der  beste 
Deweis  für  die  Unzuverlüssigkeit  der  Stellbolzen  ist  der, 
dass  man  sie  der  Länge  nach  anbohrt,  um  ein  Abbrechen 
überhaupt  nur  wahrzunehmen.    Was  die  Deckenveranke- 
rimg  angeht,  so  wird  sie  in  so  viel  verschiedenen  Arten, 
mit  Danen  oder  dnreh  Absteifungen  gegen  den  Aussen- 
kess<"l  ansgefiihrt,  so  dass  man  vermuthen  muss,  alle 
Arten  der  Ausführung  würden  einen  Mangel  besitzen.  Hei 
den  YVellrohr-Locomotivkesseln  sind  diese  Schwierigkeiten 
vermieden,  seine  Reparnturbedüi  ftigkeit  wird  sich  vielleicht 
auf*  10  V  der  bisherigen  vermindern,  und  hierin  liegt  ge- 
rade  seiu  Hauptvoilheil.    Das  Auswechseln  der  Feuer- 
steile  ist  sehr  einfach,  im  andern  Falle  aber  unendlich 
zeitraubend  und  kostspielig.    Schädliche  Spannungen  und 
Durchbiegungen,  die  zur  Grubenbildung  im  Uinterkcssel 
Veranlassung  geben,  sind  nicht  vorhanden.    Der  Längs- 
unterschied  zwischen  Innen-  und  Aussenkessel  wird  durch 
die  Elasticität  des  Wellrohres  unschädlich  gemacht,  eine 
Thatsucbe,  die  in  tansenden  von  Fällen  bei  langjährigem 
Betriebe  nachgewiesen  ist. 

Was  nun  die  Preisfrage  bei  der  Anschaffung  betrifft, 
so  wird  ein  solcher  Kessel  ungefähr  Mk.  3000  billiger 
werden  als  ein  anderer,  eine  Krspamis,  die,  verbunden  mit 
der  grossen  Einfachheit,  hoffentlich  wohl  genügen  wird, 
es  an  maassgebender  Stelle  in  den  einzelnen  Directionen 
als  nötig  erscheinen  zu  lasseu.  durch  Ausführung  einiger 
Maschinen  die  Ausbildung  dieser  Neuerung  zu  untersuchen 
und  zu  fördern.  Die  bei|ueuiste  und  leichteste  Maschinen- 
art  für  einen  solchen  Neubau  wird  nun  stets  eine  Ciiter- 
niaschine  mit  Schlepptemler  sein,  da  mau  bei  den  kleinen 
Kadern  den  Uinterkcssel  über  denselben  anordnen  kann 
und  nieüt  gezwungen  ist.  ihn  dazwischen  zu  legen.  Sollten 


irgend  welche  Verhältnisse  es  wünschenswert  machen, 
die  Dampfspannung  |z.  B.  durch  das  (ompoundsysteini 
zu  steigern,  so  ist  dies  bei  dieser  Form  leicht  möglich. 

Wellrohre  von  17  Atm.  Betriebsdruck  sind  schon 
seit  Jahren  in  Gebrauch,  und  Mäntel  von  -Im  Durch- 
messer mit  innerni  Druck  sind  schon  vielfach  für  Ii  Atm. 
hergestellt:  es  hat  also  wohl  keine  Schwierigkeit,  die 
Hinterkesse.l  von  ca.  2  m  Durchmesser  für  höheren  Druck 
brauchbar  zu  machen. 

Otto  Knaudt. 


CUR  0  N  I  K. 

Eisenbahn- Central -Abrechnungsbureau  In  tngarn.  Dem 

uns  vorliegenden  Beriebt«  de»  VcrwaltnngsauSÄhasses  de*  E.  C.  A.  H. 
in  Ungarn  für  da»  Rechnungsjahr  1W*8  entnehmen  wir  folgende  Daten  : 


Der   Persnnalstand    de«  Bureau  war  mit  Ende  18S8, 
45  Beamte  (iticl.Vorstand  i,  39  piurnistrn.  9  Diener. 
Die  Kasten  des  Bunan  beziffern  sich  auf: 
«)  für  regelmässige  Arbeiten. 

An  Peraonalauslagen   «.  6I.834-.MI 

„  sachlichen  Auslagen   -  4.»Htl-8K 

Zusammen  «.    HHAcü  VJ 
lt)  für  aussergewöbuliche  Arbeiten. 

An  Personalanslagen   rl.  :15.54'J-|« 

„  sachlichen  Auslagen   ■J..r)4.V!W 

Zusammen  tl,  :taow4f» 

Tutale  fl.  104..VJ487 

sie  sind  daher  gegen  die  genehmigten  Kosten  gel  inder  um .  .      4.  I7t>13 
Der  Abrechnung  wurden  unterzogen: 


fl.    18,ftfi7  2»3  Einnahmen  aus  dem  Verbandverkehre. 

H,85.'.770        .  „      „    Auschlussvcrkehrc  und 

„  12.0"3.iW8  diverse  Forderungen. 

tl.  34.81U.3ttl  zusammen  (in  welcher  Summe  die  al  pari  um- 
gerechneten fremden  Währungen  inbegriffen  sind.) 
Der  Corr espondenzdien s t  uinfa*ste: 

14.311  GescbaiUstilclie  mit 

18.293  Ezpetitioneu. 
Weiter*  wurden  behandelt: 

a.läl  Bureansi  hreibeu  mit 

•>.30l  Expeditionen. 
Die  Kosten  der  Gebuhren-Repartition  stillten  sieh: 

1KKH  1887 

1  Personen- Repartitionspost  anf  4  :WJ  kr.  4  119  kr. 

1  Militär-  .  „   S  124   „  8-470  , 

1  Gepäcks-  ,  ,   2' 13«   ,  UH84  . 

1  ÜOter-  .  „  4.J85  .  4'5«:»  , 

Znr  Einführung  des  Zonentarifen  anf  den  ocartschc» 
Staatsbahnen.  Das  von  der  Direetion  der  fcrmiifl.  nngar.  Staats- 
bahnen  diesbezüglich  jniig>.t  veröffentlicht*  C»mmuni')ne  legt  im 
Eingänge  die  Motive,  welche  sie  znr  Einführung  des  Zonentarifen 
bewogen,  sowie  die  Gesichtspunkte  dar.  von  welchen  sie  bei  der  Fest- 
setzung desi-lben  ausgegangen  ist  und  fahrt  danu  fort . 

Der  neue  Tarif  wird  am  1.  August  d.  J..  und  zwar  auf  dem 
Ganzen  Netze  der  k'iuigl.  nntfar.  Staat  shahnen,  den  verstaatlichten 
Iiiuieu  der  ungarischen  Westbahn  und  der  Budapct-Fitnfkirchencr 
Babu  mit  eingerechnet,  sowie  auf  den  B.ihnrn.  welche  im  Betriebe 
der  uugarisihen  N"rdo»tbabu  stehen,  zur  Einführung  gelangen,  t« 
da.«  die  leichte  Bewegung  der  uugari»  hen  Bevölkerung  in  allen 
Kichtungen  des  Landes  zn  noch  nielit  dagewesenen  und  amh  von 
dem  einfachen  Hanne  aus  dem  Volke  erschwinglichen  Preisen  er- 
möglicht wird  --  ein  Moment,  welches  fUr  die  wirtschaftlichen  Ver- 
hältnisse unseres  Vaterlandes  Perspectiven  erfülltet,  deren  Oiuseiiuenzen 
sieb  heute  wohl  gar  nicht  absehen  lassen.  Diesbezüglich  gelinge  es. 
darauf  hinzuweisen,  dass  der  Maximallabrpreis  für  jede  Reise  tlbtr 
ken  hei  Personen-  und  Oinnibiisxllgcn  fiir  »eiche  fernerhin 
kein  Preisunterschied  K-stelien  wird,  in  der  dritten  Oass«  fl.  4  —, 
iu  der  zweiten  t'Usae  fl,  5  HO  und  in  der  ersten  ('lasse  rl.  8'  be- 
tragen wird,  und  diese  Preise  bei  den  Eilzügen  um  JO '.  mehr,  al  so- 
ll. 4-äO,  T—  und  900  ausmachen  werden. 
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In  welchem  llaaste  die  erwähnten  Fahtprciae  bei  Distanzen 
Alter  225  km  hinter  den  heutigen  Fahrpreisen  zurückstehen,  tei^t  die 
folgende  Tabelle: 


Von 


Nacb 


oder  vice  ver>a 


Fahrpreise  in  osterr.  WÄhrung 


nud 
( >uinibiisznge 


Eilzug 


|u. 


Budapest 
Budapest 


Budapest 
Budapest 
Budapest 
Budapi-st 


Kaschau 

(irogs- 
wardein 
Kla-isen- 
burx 

Kronstadt 
Arad 
Seralin 
Agram 
Fiumr 
Wien 


Zukunft 
Derzeit 
Zukunft 
Derzeit 
Zukunft 
Derzeit 
Znkunlt 
Derzeit 
Zukunft 
Derzeit 
Zukunft 
Derzeit 
Zukunft 
Derzeit 
Zukunft 
I  irrzeit 
Zukunft 


III. 


i«-4o  li  r.i 

8.  :  5.80 
H  '.10  ln.40 

H.  -  I  5.8'' 
24  U>!lH  »'» 

K  |  5  .Hl» 
I2-M.2H.U0 

8.— |  5.80 

:r.40  ln.uo 
ft.—  j  5>o 

l!».«V  13.70 
|  8.-j  5.80 
2.70  Itf.7<i;i  l .  10 
M.    1  ft.HO!  4 

W1 


i 

:  i 
i 

l .:. 

4.- 
IM  21' 

4- 

7.W' 

4. 

y  i«' 

4. 


1  5.8*1! 
.10  27  .WljH.iSI 


H. 

10.50 


5.8«  I  4. 


7.50 
H.Mi 


4.50 


1. 

n. 

..; 

18.80 

1  s.30 

!».40 

!M>n 

7. 

4-HO 

17.20 

12.21» 

8-HO 

»,00 

7.— 

4. HO 

2<J.5li 

1h  7t» 

13  2o 

».»;< 

7, 

4.H0 

l"..V> 

3  -'.7n 

23  2" 

».tili 

7.- 

4. Hi) 

23.30 

10.4I» 

11.70 

Ol» 

— 

7.- 

4.H" 

12!- 

».- 

G 

10.hu 

8.  II 

:>  10 

Aber  auch  bei  eeriiceren  Längen  als  225  km  werden  die 
Fahrpreise  wesentlich  re.tuciert,  so  dun  die  Frmassiguni;  gegenüber 
den  heutigen  normalen  Preisen  hu  Durchschnitte  ci.  40  betrogt, 
respectivp  mau  fernerhin  ungefähr  zu  denselben  Preisen  die  höhere 
<la*»e  der  Schiiellzilfrc  benutzen  könnet)  wild.  aU  man  higher  in 
der  nächst  niedriecu  Classe  der  Personenzuge  gezahlt  hat. 

Dasselbe  Verhältnis  tritt  auch  »wic  hen  de::  bisherigen  Oumibns- 
re*pecrive  gemischten  Zugspreispn  und  den  Pcrsotienziigspreiseu  ein. 

Wie  groas  ziffermassig  die  Ermässigung  bei  mittleren  Distanzen 
int,  zeigen  nachstehende  Beispiele: 


Fahrpreise  in  osterr.  Wahrung 


l'ersouen-  und 
gemischte  Zöjpi 


Eilzüge 


1.  I  H.  1 111.    1.  |  Ii  !  111. 


154  Km. 

Derzeit 

».30 

«.50 

Arad 

Zukunft 

5.- 

4.— 

hm  Km. 

Derzeit 

5.30 

3.70 

Kilian 

Zukunft 

3.- 

2  40 

1 


I 


4.fi<i  lO.Hd' 
2.50  «.- 
2  7i»  112" 
1.50  3.60 


7. HO 

4>> 
II" 

2!l>» 


5. 10 
3.- 
3  10 
l.xo 


Schliesslich  wnrden  für  den  Lncalverkchr  im  engeren  Sinne, 
respeetive  filr  den  Nachbarverkehr,  ausserordentlich  billige  Taxen 
normiert,  uud  zwar  fiir  den  Verkehr  mit  jeder  nächsten  1  Nachbar-) 
Station  in  der  dritten  t'hw  10,  in  der  zweiten  ('lasse  15  und  iu 
der  ersten  t'lass*  ;M»  Kreuzer,  und  im  V  erkehr  mit  der  zweitti.ichsten 
Station  15  iu  der  drit.cn,  22  iu  der  zweiten  uud  4(i  Kreuzer  in  der 
ersten  ('lasse. 

Was  uun  den  Tarif  selbst  anbelangt,  so  ist  derselbe,  ein 
Zonentarif,  bestehend  aus  zwei  <iinp|i>ii,  nämlich:  erstens  einer 
•  iruppe  mit  zwei  Zonen  lür  dm  uiimitr.lliareii  Nachbarvcrkelire  und 
einer  zweiten  (iruppe  mit  14  Zonen  fur  den  Fernverkehr. 

Riiekaichtlich  des  Fern  Verkehres  lallen  in  die  erste  Zone  alle 
Stationen  bis  zu  einer  Euttt-rnuiig  von  25  kiu.  Von  der  zweiten 
bis  zur  elften  Zelle  steigt  >odarin  die  kilmnetrt»'  he  Entfernung  der 
einzelnen  Zonen  tun  je  15,  mul  von  der  zwölften  bis  zur  vierzehnten 
um  je  25  Kilometer. 

Der  Fahrpreis  lür  die  erste  Zone  Ueträ^'t  für  Personen-,  ge- 
mischte und  Onroibuszii«''  in  der  1  rsteu  fJa-su  !.».  in  der  zweiten 
fl.»se  Hi.  in  der  driiten  ria«se  25  Kn-uzer;  für  S-hui  ll/.iti;e  in  der 
eisten  Clas.se  HO.  in  du  zweite«  flassi'  50  und  in  dir  dritten  «'las-e 
Hu  Kretuer.  in<  lu*ive  aller  Nelieneebiihreii  und  .-t eisen  dies-  IV»  i.-e 
lim  zur  zwölfieu  Zone  um  eben  di-se  Beträn»'. 

In  der  dreizehnten  Zone  beiladen  ».olaiin  die  Fahrpreise  je 
naeli  den  drei  Classen  H  7-  ...  5-; Mi.  3  50  bei  den  Personenzügen, 
resp.  Ii.   K4«l.  H  50  Und   4'2»'l  bei   deti  Seliiiell/.li-en    endl.eh   in  der 


vierzehnlet),  letzten  Zon*,  wie  bereit<  frähw  erwähnt,  fl.  8  -.  5tVi 
nnd  4  — .  re*p.  fl.  i»  »MJ.  7  —  und  4  HO. 

ilil  dem  Personentarif  wurde  auch  der  OepirksUrif  um-estaltet. 
Freieewicht  wird  in  Zukunft  n-.rht  mehr  pewiShrt.  Ii*s  Gepäek  wiH 
naih  drei  Zonen  tatiett.  iiinilivb  bis  Vi  km.,  von  51  bis  l"0  und 
über  MO  km.  Für  OpitekMttcke  bi«  zu  5o  kirr,  (iewieht.  ist  in  in 
ersten  Z»ne  tl.  0  25.  in  der  zweiten  'i50  und  in  der  dritten  I  —  zu 
zahlen,  tnr  (iepa.ksitiirke  über  50  bi«  HiO  kirr,  das  doppelte  and 
lür  uoeh  stbwircre  das  vierfarhe  obiircr  Taxen  zu  enlriehten. 

T»er  si>i;enautite  coinbinierte  Itundreiiieverkelir  bleibt  aufrecht, 
damit  sieh  du«  rutdicuin  wie  bisher  ReUetonren  auf  (inmd  der  be- 
«teheudeu  FrinftusiKiin^n  fllr  das  Ausland  znsauimenstellen  köune. 

Anch  die  Kascbau  »  )derber«er  Bahn  —  voi  lüun'tf  für  den  AukIiIbu- 
verkehr  ihrer  nnsarischen  Linien  -  wird  das  neue  Tarifs.vstnn,  rrap. 
die  neuen  billigen  Fahrpreise,  zur  Auwendnoa;  brinifen. 

Der  Itesneb  unserer  Karpatbeiicegenden  wird  nunmehr  mi 
Preisen  miitflieh  sein,  ftir  welehe  beispielsweise  die  Alpen  nteht  auf- 
gesucht werden  können. 

Die  Enn&ssiKunircn  in  diesen  Kelatiunen  zeit;t  in  einigen  Bei- 
spieli  ii  die  narhfulcende  Tabelle,  bezilirlieb  welcher  zu  betuerken 
das*  die  Verbillit'un^en  p-trenuher  jenen  im  eicenen  \'erkelir  dsr 
UDifari.seben  Staatsbahtien  aus  dem  eirunde  verh.HtnismÄssig  gmnift 
sind,  weil  die  Zonen  dort,  wo  mehrere  Bahnen  am  Transporte  bc- 
theilitft  sind,  filr  jede  Babn  getrennt  berechnet  werden. 


Nach 


Fahrpreise  in  ilsterr.  Wlthrttag 


Personen-  uud 
Kemisrlne  Züge 


KilzOi» 


vi>  e  versa 


Budapest 
Budapest 

Debrrezin 
.^zainiir 


I'opi  ad  *  .• 

31.- 
SzitefV 

Kperjes 
Szesed 


Der/eil 
Zukunft 
Derzeit 
Zukntift 
Derzeit 
Zukunft 
I  'erzeit 
Zukunft 


II. 

nx| 

laio 

12  60 

».80 

H.5-. 

20.3» 

1 1.^ 

11.80 

7.70 

•1  Uli  K;ise!uiii  tun  Kilniv: 
••>  Oi»  li.  bre.ziu  uiii  Kilzug. 

Es  erscheint  somit  zur  IlebtlnR  und  Erleichterumr  des  Peraanen- 
verkehr»  in  jeder  Riehtuni{  vontrsurut ,  die  den  billiKsten  Transpott 
erheiseheinle  Waate.  die  menselili.he  Arbeitskraft,  welche  itnwieder- 
lirinitlicli  verloren  ist,  weuii  sie  nicht  sogleich  in  Anspruch  frenonimeii 
wird,  winl  fenierhin  die  entferntesten  (iptfeudeu  unseres  Landes  anf 
suchen  können;  unser  eultureller  Fortschritt  erhalt  ein  neues  Mittel 
zu  seiner  weiteren  Etitwiekluni;  ;  der  Warenverkehr  wird  unter  dem 
heV-benden  Einflüsse  der  lciehtere».  daher  bltutit;eren  persönlichen  Be- 
rübrMiiiren  ein»  11  neuen  Aufseliwuiig  tiehiueii  können  und  so  bleibt 
denn  nur  zu  wünschen,  dass  der  Erfolg  es  gestatten  möge,  diese 
neueste  Krrniioensehal't  auf  dem  tiehiete  unseres  vaterlündischea 
\  «  rkedirswcsens  nicht  nur  heizubehalten,  sondern  in  der  etiureschlagentn 
Ki.htung  auch  noch  weiter  zu  entwickeln. 


LIT  KU  AT  UH. 

EKeiibahn-Sfheinatlsmns  pro  I8S9  110.  Der  XV.  .lalinrani; 
dievs  bekannten  und  niltzlii  lien  Naehschlagebnehes,  wplehes  in  dm 
Kreiden  der  österr.  und  nunar.  Kiseuh.ihnen  eiuer  besonderen  Beliebtheit 
sich  erfreut,  ist  soeben  erst  hiviien  und  bcnlltzeu  wir  die  (ielefrrnhcit.  auf 
das«-|lie  besonders  aulmerksaiu  zu  utaehen.  Der  Subscriptioiisprei« 
betraf  II..  2;  dss  lieinerlräunis  rlie*sl  dem  österr.  Eisenbahn  l'ntcr- 
stut/uiiffoltds  zu.  I'js  Iii  ilaciioiiM'omite  befindet  sieh:  Wieu.  II.  Noril- 
balinliof.  wohin  etwaige  Zuschriften  etc.  zu  richten  sind. 

Ftir  die  P.  T.  riubmiiirlieder  stehen  in  der  Clubkauzlci  tnr 
Vertflsni« 

Kurten  für  las  Voll-  und  Schwimmbad  im  Sofierbldr  z'. 

dem  ermii.ssiyt.-n  Pr<       v.111  24  Kreuzern 

Diese  Nummer  enthält  eine  BeiInge  der  fortlaufenden 
GesHtz-Sammlung. 


tii-ttüiuni,  HerailMiutie  unj  Verl.«  il-s  ..Hub 


Z'U»  llle  He.!:.. -Mi.ll  v.MMjWM.IIieb: 

AI  .ÖLST  IUITEU  v.  LC.lIil. 


l.iock  v...i  |{  SI'II  S  <s  1  ... 
Wien,  V.  lkatik.  SO»u*u.^t  !« 
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Weltausstellung  fjfö&'~\Z$$&  .3 
WIEN,  1873. 

Gegründet  1850. 


FriedrichWeichmano'8  >\twe  Wien 


Special-Fabrik  für 


Sipalisimüßs-,  Belenclitiinfis- 1 


etc.  mit 

II.,  Körnergasse  Nr.  6 

liefert: 

AmrlHtmiaen  für  Stricken,  ferner  für  nahim-ächter-,  Station*-,  Barean-,  Wmte- 
Healuuratiuns-l>r>t!alitalen.  Wechaelabrnalsclirihen  nach  eigenem   Patente  mit 
srniaillirten  Khiclieit.  t'iwpe- Lampen  mit  RundhrenneT  nach  eigenem  Patente,  Semaphor. 
nnd   Hluckiriiiunul  -  Liil.'vnt'ii.   LikociimIiv  ,  Scidiun-   um!    Aa»*:hln*T"L»teni-*n,  SlatiiKia-, 
Veranda-  und  Vestibül  l.atcroen.  Complete  Einrichtungen  für  k.  k.  PostamhalanE  Wngca 
N.K  I   Vi»  et  Im  f..    All-   (»llimen  päd  «Wrltnaein  VOB  Alpnrc»   Krwic  emnllllrleei 
bi«  r.um  Durchmeeaer  ve>n  HO  ran     Laternen   und   Rrflretnr»  ftix 
Lampen  und  all«  fSattnagen  OeJ-  und  Petvoleumbrennw. 
Fahrkarten- Kasten  etc.  etc. 

tlichn  in  Jüngster  Zeit  neaancele^ten  F.lsenhfthn-I.lnien.  darunter  die  k.  k.  Cialis. 
Ibahn,  ArUieiKbaBn  u  bolnu.-maJir.  TiaJUVtraalbahn,  wurden  von  mir  ausgerüstet. 


Vogel  &Noot\ 


BWas  ..nJ  Wstk  aas*.  «V 
f.Wnk  n  W..H..,,.  M«„ih.l 


Dil- 

Buchdruckerei 

K.  Spies  &  Co. 

WIEN,  V.  Straiiuengasse  16 

empfiehlt  sich  aar 

prs  TK  es.  um>   Mkk  1  ,  

«-»'  atu»  »rt.  Mii.ur.  fi rotii |.>t«n  otid  billigen  Herstellung 
aller  fltr  den  Elaenbahnbedarf 
erforderlichen  Dmokiorten. 


H.--m.rw«.k.  Wsls- 
Wsrk  ■*!!(• 

w.»«h.ri. 

Ihünuil   -  WIta,  L  Fohrteti- 
C—  Hr.  7. 
r»trtkat*on»Z**lr. :  H»lakftaJ.a.rr1.Ak«I.M, 
..■>•  sed    ftukl*«lat.|*rt.  (  Suklbl.^t.bHkat» 
..  l»»MbtMll  »PMHft.  |B  Osl  («hkrMt 


En«<J(sl*~  ualt«  Ouutl. 


KARPEI.tS  &  HIRSCH 


SPEDITION 

~~~~|  WIKN,  STAl'T,  /.K1.1NKA(.AS.>K  14. 


Hecto  g  ra  p  h  en  papier  "Än»,^* 
aBBBBBBBBBBBBBBBBBBBBBBaBBBBBBBBBBBBBai  ,tlr    Bebrlften     und  ZclcliaiOfeil, 
■t«U  gebrauchsfertig. 

Ohne  jeden  Apparat. 

bis  100  reine  kräftige  Coplen  von  einem  Originale. 

Varhaaf  per  Metar  and  In  Bollen  a  ''>  Meter  dorob  da«  Central -Depot : 
S.  Welsa,  Wien,  I.  Beiirk,  8eil«rgaa«e  7. 
Prospeel*  oad  Muster  gratis  a,  franeo.  Froberollon,  enthaltend  1  Ba.  Heatographen- 
papier   and   ein   Klaeeheben  Heetoirephentlule  werden   ge«*a  F.lnisndaae;  tob 

lek«  B" 


,Jk         Eisenbahn  -  Unternehmungen   «mpiieblt  «ich 

m      JOSBF  SC.H  EBEK 

k.  k.  Hof-  nnd  .BrgerL  Tapezierer  utt  Deceratenr.  Lieferant 

der  k.  k  8(nai*b.,JCa.n«r  Ferdinands-Nordbahn,  SSdbahn,  Lemberg- 
Ciornowiu  JusyKiienbBbD  ete. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12 

»ke  der  Ka.rolli.eiif e*i.»  Nr.  ¥7. 


Locomotiv-Fabrik  KRAUS»  *V  Co.  Actiengesellschaft 

öStfcomotiuen 

für 

Haupt  o  Seonndirbahnen  von  lO-oOOPferdekraft, 

für 

StrMienkaluieno.TrajDwayi  w.  16—  ICH) 

LOOO  MOBILEN 

vob 


Dampf-Feuerspritzen 


Prospecte  werden  auf  Verlangen  zugesendet 
eterinWien:    Schmid    &  Hailama,  I.  PeaUlo  szigaaae  o. 
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Die  St.  Pöltner 
WeicMsßip&serBi 


Leopold  Gasser 

Comptolr:  WIEN,  Ottakrlng.  Fesstgaase  17 

empfiehlt  ihren  fflr  mannigfache  Elsenbakobsdsrfsaiilkel  and  die 
verschiedensten  Induatrieiweeke    bestens    geeigneten  sohmled 
and  schwelssbaren  Elsenguss.    Ausfuhrliehe  Preis-Coürante 
Zeichnungen,  Kontenflbersehllge  gratis  und  franco. 

■4*5  Offerte,  uff  orderungen  erbeten.  *- 


K.  k.  i>*£  prlv. 

Lieh  tpanse  -  Anstalt 

(schwarze  Linien  auf  weissem  Grunde) 

JUL.  GAHLERT 

WIRK.    V.     IC-li.pr.-<  l,lK,|l,rler.lr»«.r   Nr.  1» 

empfiehlt  Min  iiegmcraphincbcs  autorisiertes  I.ichtpanseverfabreu 
Dt»  «lnfaclut«  und  billicatc  Methode  zur  Verri«J(WHtf»ji«  vou  PllneB. 


H  U  ITEB  h  SC.O.AHTZ 

k.  k.  Huf-  and  auseelil  prlv. 

eifbirum-,  Dnhlrewebp-  ni  urifCalt-Fihnk  und  i>rlnrir-.tiiili!t 

WIEN.  Marlahltf.  Win<lmulil«uM  Nr.  Iii  and  1« 
empfiehlt  steh  zur  Lieferung  vnu  allen  Arten  Etien-  und 
Messlugdraht-Qeweben  und  Geflochten  für  dos  Eisen- 
bahnweaen,  als:  Aschenkasten.  Rauchkastengitter  nnd 
Verdlohtungsgewebe :  ausserdem  Fenster-  und  Ober 
lichten -Schutzgittern,  patentlrt  gepressten  Wurf- 
glttern  ftlr  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke,  liherhan.pt  filr 
alle  Moatanswecke  als  besonders  rortheilhaft  empfehlenswert!!, 
sowie  rundgelochten  Ukl  geschlitzten  Elsen-,  Kupfer-, 

Zink-.  Messing-  and  Stahlbleohen 
in  Sieb- and  Sofllr-V*irriehlunÄrn.  Dratitseltan  and  allen  In  difaea  Kack  ein- 
achlaaiK'o  Artikeln  in  ferzucltctater  QuIlIAl  in  den  MIIKttes  Prallen. 

J#i.ar«elr.«rf#  m  m«i  ,N«»i,'.  /*.  4iwnran>4  <t»f  Ytrtmnf*  framem  » •,  .'  «eari*. 


Schenk er  &  Co. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr. 


14, 


Filialen 

BUDAPEST,  <'»rl.rir.ir  >.      -  I .•>-,.... N   K    C,  M  v  

FBAO,  UaowairplaUlt.  —  MflNUHKN.  S»on«o.lr.  19.  —  NCUNUEKO.Tazatbufitr.  U. 

Bl'JiAPKhT.  Mrtli  I.lpeeaal  5. 
Afeatar  aar  fram6tl»*ti«n  Ortbafca  aatl  aar  (Iraal  Kaalarn-Klaeabaka  Qeoeral- 
Ageaiar  für  die  «gl.  Bayertaaliaa  StaeMbebnea. 


[JULIUS  JÜH0S&C0M2 1 


WIEN,  II.  Nordbalinstnisse  18, 

liefern  uromH  und  zu  d?u  biUigalrn  PrÄaru: 

Gewalzte  Bauträger, 

bebte«  tulttndiautiea  Fabrikat  nach  den  T>t*eti  das 
tleatcrr.  ln£c«iicur-  u.  Architekten- Vsraiaas, 


J 


genietete  Träger,  Bauiohlenen, 
jsseiserne  Säulen  nnd  Schläuche, 
Stabelsen,  Fa.onclson. 
Universal  -  Flacheisen 
Schwort  Bleche  und  FelnVleohe, 
schmiedeiserne  Sohren,  Qube>  und 
Blechemall  Geschirr. 


05 

*— I  ■ 

ST 

a 

30 
o 

2. 
tn 

CD 


Licht'paiispapiere. 

Weisse  Linien  auf  blauem  Grund.  —  Blaue  Linien  auf 
weissem  Grund.  —  Schwarze  Linien  auf  weissem  Grund. 
Fabrioirt  in  haltbarer  Qualität  billig 
A.  Messerli  in  Zürich. 
Diplom  1883  für  vorzügliche  Fabrikate. 

(11  129  c) 


•  <coatae«e»«e««oe«ee«fl««tatiaae«oo««««oe^ 

Preiscourants  nebst  ZahlüDEsMipso 

für  Eiienbahnbeamte 

vereer.den  gratis  und  franco 

•  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hollieferanten  • 

Wlaa,  VII.,  Hllflikskera«. 


IHM 


{•»••••••tM««« 


Felix  Blazicek 

WIEN,  V.,  Straussensnsse  Nr.  17 

empfiehlt  «irh  zur  Lieferung  »on  Elsenbahnani- 
rustungen  u.  sw.:  Fahrkartenkasten  nacb  aueo 
Systemen,  Caaaen.  Caasetten.  Flomblrzangen,  Di 
oouplrzangen,  Ptombengussformen,  Oberbau-Werk 
zeuge,  Ueblkarren.  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Wasia 
bottiche,  Ladebrücken  etc.  etc.,  genau  nach  Hormall 
ausgeführt 

Lieferant  der  meisten  foterr.-nng.  Elsenb ahnen. 


FRANZ  KERN 

Flrmabeatand  seil  lb* 

hydraulische  Kalk-  u.  Portland-Cement-Fabrik 
SO  KufstOln  (Tirol) 

Centrai-Bureau:  Wien,  I.  Bezirk,  Schottenbastei  6 
empfiehlt  zur  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  stets 
gleichmlssigerund  vorzüglichster  yualiiat,  deji  vom  österreichischen 
ngcnieur ■  und  Architekten-Verein  la  Wien  folgesetzten  Xonoea 
Uber  einheitliche  Lieferant;  und  Prüfung  Ton  hydraullickeai 
Kalk  und  Pertland-Crment  vollkommen  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Firma  wurden  diese  Fabrikate  ik 
den  groaaartigsten  Quantitäten  bei  den  schwierigsten  Eisenbahs- 
iiud  Kunstbauten  in  Oesterreich  Ungarn  und  im  Auslande,  sowie 
bei  den  meisten  Monuairatalbkuten  und  mich  bei  dein  Base  der 
Wiener  Hochquellpn  Wasserleitung  einQuantnmvon  circa  400.000 
Wiener  Centaera  in  Anwendung  gebracht,  ferner  auch  bei  dem 
Bas«  der  Arlberobahn,  Gsllilicnen  Tranaversalbahn  nnd  werden 
gegenwartig  bei  dem  Baue  Sr.  Majestät  Hofburg,  sowie  bei  rielen 
nuderen  Eiseabkhn-,  Monumental-  und  Privatbauten  verwendet, 
wo  es  sich  darum  handelt,  wirklieb  Solides  and  Dauerhaftes  her- 
zustellen. 

Die  ICbliclien  llnterial-IVp-its  werden  ersucht,  bei  Offert- 
Ausscbreibungen  meine  Finna  berücksichtigen  zu  wollen. 


limpe 

silier  trlrii, 

für  hiutllchs  snd  offsntUchs  Zwecks, Land- 
•.  Iv.::-.  nnd  Isduitrik. 

i  l'll  *  ,,i,lu"g  l'"»cr-Barff  DauroesnH- 
"  "*        l'iii ni  li;<ix)datiotis-Verfahreta 

Inoxydirte  Pumpen  sind 

'vor  Rost  geschützt. ' 


|.\u-selil"         .     I       iL. in  n   i.i  Pumpen 

cli-pRsani,  heutsi  ltuuid  etc.  dareti  die 


In  II-  -In  r- 


Comntandit-Gesellschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS, 
W  i«»n.  I..  \\';illti-rli^as?i»  14. 
Zu  lierii-lien  durch  nllo  resp.  M.i-cliinen-,  Eisenwaarrn- 

elc.  Hiiii'lluni-eii,  (in  lini-rlien  u.  Wiiüserleituiurs-Ccschäfte. 
Bruniieitliau-l'tilemehiiirr  elc.  Muri  verlange  ausdrocklirh 

Garvens'  inesydirte  Pumpen. 


Kiirenilium.  Ilerauacabe  nnd  Verlas;  das 
üeterr.  Kiaenbahn  Fleaiuten. 


Imirk  vini  II  S|.i,-»  ii  i'.i  . 
Wien.  V.  Hm,  Stranaa-iipaasi!  St-  I*. 
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Ä*d  fcCUOM  -  OOnUt      [Mtge«eU  «II  OM«Jkhri(  rr«a.W.  llRlbjfchr»«  Frt«.  I» 


Mlrl,t.^atA-.-t*k-  Erscheint  jeden  Sonntag  „„,—  .,, 


26- 


Wien,  den  »0.  Juni  INS». 


XII.  Jahrgang. 


In -«Tillen-  Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V..  Straussengaase  16. 


Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 

lieber  Beschiii »  des  Anaschussrathes  findet  auch  heuer  so  wie 
in  den  Vorjahren  eine 

Corporative  Excursion 

der  Clubraitglieder  statt  (an  welcher,  wie  biiber  Üblich,  nur  Herren 
theilnehmen  können)  and  wird  dieselbe  am  7.  Juli  d.  J.  mittelst 


LEOBEN  und  DONAWITZ 


Abfahrt  im 
Frtlhgtuck-Station 


5  Uhr  50  Miu  Fr««.») 
:.  Weiterfahrt  über  I.e-.ben 


gemeinschaftliches  Mittagessen  im  Hotel  „zur  Pom-.  Nachmittags 
Jrarjse  Ausflüge  in  die  Umgebung,  Musik-f'oncert  im  Stadtpark  u  >.  w. 
Beginn  der  Abend-Unterhaltung  mit  gewühltem  Programm  um  '  2>i  Mir 


Das  Detail  Programm  wird  vor  der  Abfahrt  aiu  Wiener 
Bahnhofe  gegen  Einziehung  des  entsprechenden  t'oupous  ausgegeben 
werden,  nnd  es  wird  daher  auf  rechtzeitiges  Erschein.»  aufmerksam 
gemacht. 

Der  Freie  einer  Karte  für  die  Hin-  nnd  Rückfahrt  eiube- 
Sdglich   des  Mittagessen*  (ohne  Getränke)  beträgt: 

Für  Clubmitglieder  fl.  3.—,  für  Gaste  II.  5.—. 


Beginn  der  Karten-Ausgabe  um  ai.  .Juni.  Sellins*  derselben 
widerruflich  am  :t.  .Inli.   Sollte  jedoeh  die  prXlimiuirte  Theil- 
3.  Juli  erreicht  sein.  so  wir.l  die  Karten- 
Termine  gesehlossen 


Du  Excurslons-  uod  Gesellljlceits-CoiBlte. 

Die  Karten  Ausübe  ladet  ftatt: 

In  der  Club- Kanzlei  und  bei  den  Herren:  Sehweioateif er, 
Nordbahn;  Ko  wy,  Südbahn;  Ednurd  Nebliuger.  Oeit.-uug.  Staats- 
bahn; Edelmann,  Westbahnhof;  Regensdorfer,  Xordfre*ttuiliii. 

NOtiZ  !  K'  bUeh,t  ' 

IM  Iwl  . 


•)  Dl*  Abfahrt  v*a  ataldllo.«  (i.M1.,  MAdllaf  I 


Josef  %tUemeyep 

insu      k.  k.  Hof-  nnd  ^ft    .  legbefugte 

Metall-  und  Broncewaaren- Fabrik, 

Metall-  nnd  Eiaenglesserei. 
Fabrik:  OtUkring  ki  Wien,  Lau gegaste  61. 

am*  a*a  ra»u  FkVrik  ,.  OMi*r»uk-U*g*n  na  »«-  •*«  ii  »v.l. 

VMeklifu  In  vi  Im  ««lallM.  bm«.  ron.pa.il.MM  □«r.a.ttad.  w.rdM  oaek 
Z*ekaao|.a  ad.r  Hod.ll.a  ik  kll.k  U.UIl.k.  W.lcb-KiMaa-aM  ul  O'upu 
«Hm  uk4  kkknUrt.  «n.cip«i  ...  rbtif  bartmr*  «od  Pb.ffktrkqpfsr, 

SpeaUlltatan.  fabrikatm  all«  Ki***b*ha-Artia*l  aod  »kMkJif. 
flU    Wim  -ki    hi    oktf.k    ll.tkllM ,    tod    KiMakkaa  •  BilUtkiaUo  nach 
*M*.cb.a  ävstaau 


faV  Für  Einonba&nen.  "»»fii 

Allein  dastehend  und  patentin  in  ganz  Europa. 

Erste  öeterr.  Patent -Leiter-  nnd  Gerüst-Fabrik 

J.  KERWI£NS  W**- 

Wien,  Hcili^cntttadt,  NossdorferstrasBe  Nr.  101. 

Fabrika-Niederlage:  'Wien,  I.,  Sokotltnrlog  S. 

Lieferantin  der  k.  k.  Staitabalmen,  der  k.  k. 
priv.  Si1ilbahnt  dea  Allel h.  Hofes,  der  k.  k. 
Ministerien  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  auf  einem 
ganz  neuen  Systeme  vouilglich  bewährten  Ter- 
schiebbaren  Hans-,  Geschäfts.,  Doppel-,  Aulago- 
iindTramniUsionslciteru.  Boulcitern  und  üerttata 
zur  Repaiuiir  und  Reinigung  *on 
llahnbof.liallen.  Sälen  etc.,  " 
leitern  jeder  Art 
IS 

Pronpecte  gratis  und  franoo. 


l'l  rismednUie  1 
«Man  1673 

Fortach  ritlsmed. 


Preis- Xe.laill*) : 

Wim  1173. 
Vei  Jiei.Ktined. 


Fabrikamark« : 
„Wiwrgai,  Rift". 


Actten-GeseUscbart 

Wamrleitungen^as-u, 

rvTw!rru,  'tu4.  Heizungs-Anlagen. 

Fabrik  i  Gaudtnidorf,  Badrina  1  u  T.  I  Caot-al-Su-oau  1 1..  Schwari**b*ntilr»i**  6. 
Naja»  arid  trorkene  Ga«ma«s*r.  Druckr*gulit*ria,  System  Stob,  Our  Privat-  and 
S'iassonrlamrji'n  und  Haualeittutceii.  Eiasr.nnatir-  nnd  Prüfungs-Apparata, 
sJhattenk.»  tat«ntfli  mit  curaMnii'-m  Kla-:litl»nitne«biean«r,  bjattm  Sag*. 
Mt39>ng  -  O-shwairan  un-1  Gatbriaaar  jeder  Art,  Calbach-,  LOir»-  und 
Htirapparata,  Patsat-Badaats«  mit  l.a»h-!i«iiiis,  Bau  von  Stalnkoblsa-  und 
Oslsanaarkan,  Eanricliiuiis«!  von  Wigeoni.  HampttcliirTrn  et«,  tnlttelat  Oel- 
KaftMeuchtuug,  Syslem  I"uit»ch,  comi  l  FUllstatloatn  In.  -  j,  Liuchl  B»i»n 
fUr  s<«\» riiwkik iruocni.  Gasltiluagan  jeder  Art  für  ArTefillicbe  und  Prlvat- 
erbaude,  Bau  von  Stadl.  Waatarnarkan.  Wastirtfllaian  jnslieher  Art  für 
Geiueuiilen,  Fntiriktrn  .BadeafialaJteii,  Wofiiiliiuneretc  .samn.Uichr  Armaturen 
uu1  Aaparila  hietu,  insbesondere  ;  ScMabsr,  Hihi»*,  Aabahrgarnllursn,  Bads- 
inid  Tgllatts-Einncbtungan,  Cl*s*ts  nach  »««um  Patent.  Intarmttaai- 
SpUlapparat*  nir  (Tloaeta  and  Pissoirs,  Lutlb«isunas  ,  Waassrli*ltanf s-, 
Oaajttlialziinflf-,  Vaatilatioaf-,  Treeknungssnlagsn,  e-umbinirte  lli4/uii«;e,i( 


Digitized  by  Google 


Kala.  kHnifl,  l'rlTlIcglnni- 


Lichtpaus -  Anstalt 

(Itterbcim's  Nachfolger)  WKi.  WifcpliB.  Jo.aanilg  35 

'  '».•., «un»  »o n  Pllnan  u Ibrrm  r«l»nilri»ti  a*f  »f  raphlaehaa 

bwnn  I.lnlan  auf  wam-m  Oranill.  lta*n  i«i  >:w  Zalcdnung 


auf  riiltulir  nulhwandl«',  41»  Ualm   reit  mti-mir  aranatur  Tiucaa  (aau|„a, 


Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

Krugerstrasse  18. 


s:  Steinkohlen.  »"»ke,  Roheisen,  Eisen-dusswaaren,  _ 

HUinriafD,  ft(Onei*en.  Träger,  Schienen  und  Eisenbahn- 
ctc  Kessel-  und  Dünnbleche  in  Büschen,  Achsen. 
Die»  Artikel  werden  nach  Erfordernis  aus  Scbweisseiien  oder  FIum- 


Prof.  Dr 

MEIDINQER' 


Mit  aiat.n  : 

Niederlagen:  Wim,  I.,  Michaelerplatz  Nr.  S, 

Badapaal  London,  Mailand 

TbonMfcnf.  41,  [lolliorn  Vtaduct  E  l'  Cotao  Vitt.  Rmmanndg  36. 
Vorzeitlich!!!  Biiallr,  Ftll-  und  Tcatuillm-Ölta  für  Bnreau«. 
Wartesäle,  Beamteowobrisief  n  et«  m  «jinfacrmr  und  einguter 

Anaatattuuj; 

|Ia  OeslerreicliUneiun  Wien  v>in  jj  Babaaastaltaa  962  Olfen 

uns  n  Fabrikates  Iis  veiaeiiieiliiRii  tiobuduo  verwendet. 
Belcun«  mehrerer  Zimmer  darea  nur  elaea  Ofen.  — 

WAGGON  -ÖFEN- 
Ton  naserer  Fabrik  ."im  Sllkk  an  Kwtibahreii  und  tllr  aammtllche  Saiiltataiäg« 
des  k.  Ii.  Miiitär-Aeran  tuid  de«  suuv.  JIullwoi ■Hltui-ndana  geliefert. 

Wir  warnen  vor  Nachahmung  unter  Hin* 
weil  aaf  nebenstehende,  aal  der  Innen- 
seite dar  Ofenlhüien  eingegossene 

Scbutxmalko. 

Veert'-  Hea-ntlr-,  ro.ll.  aad  Ventilation»- Öfen  «alt 
,,f CBUa  |  llo|>i>»-!mnnt«l. 

lieraimchlose  KUHiinc.  Hraubfroln  Entfotr-iinc  von  Aschn  und  Schlacke  Beliebig 
lange  Breimdaii-  i  rM  fHkefcMirnmc.  Iii- •.'»»iimdice  l!r.-nndauar  bei  Steinkohlen- 


MEIDINGER-OFEN 
HEIM 


H. 


lau;«  Brenndauer  IM  r,jk<-.  Stein-  oder  1 
t'ullunir.   Stantifr Entfernung  vuu  Aache  i 
Schlecht  heilende  Kamine  werdeu  reouuatxuiri. 

CllOrifereS,    I  »udn  mrliri  '«*,  tlr  Cl  i,rr«l  In  tlSOn.en 

Prospocte  und  Preislisten  gratis»  und  franco. 

IT  Für  Eisenbahnen.  "1W  ,i,5;t 

Potz»,  Eni*  InmmHmi  Wa. 

Erste  österreichische 
JUTE -SPINNEREI  UNI)  WEHERE! 

WISN.  L  Bealrk.  Marla-Thereilonatraise  Nr.  BS 


i 


iiiuiinmtinrniininiii 


:iiiiLiiuiniinuil:il!il!: 


C.  Stölzle's  Söhne 

ÖLAS-EABBIKEM 

Haupt  -  Niederlage:    WIEN    Wieden,  Freiham. 

Filialen: 

Wien,  Rudülfsheim,  Schönbrunneretrasse  26. 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinandsstrasse  38  neu.        Königsgasse  Nr.  50. 

Aelteste  Lieferanten 

rar 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon -Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  oleganten  completen 
Tafel-Sei  vici'ii  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueur-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 

Prola -Courante  gratis.  —  Feate  Fabrlksprolse. 


s 


Die  besten  Maschinenöle 

als:  Oliven-.  Ru^MineraMe,  rV.cti  bturucs.Jle,  Petroleum, 
und  l'utzbauwwulle,  leinste  U.-Jte  tiud  Farben  offerirt  " 


S.  KLAUBER 

Wien.  IX  Untere  Douaaatrajae  Nr.  25. 

m 


£t\  gterttmtter,  Sien,  fymti, 


h.  Ii.  p  r  i  u .  i  c  u  t  r- 
li>ri1|ijcrutl;r-inliril[ 

XuBtx,|.  mib 
«n  uns  ölrifc, 
lifdjjcranx, 
au  fo»*  a«k 
^  lritu=«tn  k. 

— =  dotanti«. 


>o©©©o©©a3c^#ec^©o©0£^ee©©€^©c»^L  

Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 


! 


Maschinen  and  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 

Hydranlieche  Nietanlaßen.  Transportable  und 

Kietmaichinen  für  Kessel-  und  Trlgernietungen 
Werkceugmsuichinen  für  Roparatar-Werkstltten 


Apparate  für  centrale  Signal-  und  Weich enatellung  uaoh 

den  Patenten  Schnabel  &  Henning  und  KohlfQrst. 
Complete    Wasseratationa  -  Einrichtungen,  ReserToire, 
Pumpen  ete. 

Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  o.  hydraulischem  Bo- 
•  lulisehe  Waggon-Hubwerke, 
einen,  Schiebebühnen  für 
i  Antrieb. 


ldbetrieb  sowie  für  mechanischen  u.  elektrisch 
Vertreter:  in  Wien:  Uerr  Hugo  Faber,  Ii 


Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grösse  u.  Construetion. 
Schnei Igehende  Dampfmaschinen  speciell  in 

«aakraftmaachinen,  Patent  Bens,  mit  elektrischer  _ 
Elektrische  Belenchtungs- Wagen  fOrBalmarbeiten  bciKacht. 


ur,  I.  Uohenataufeng.  6;  in  Pest:  Uerr  Carl  Miil 


VIII.  Im 


Markt  19. 
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Club  österreichischer  Kisenbahn-Beamteo. 


N°-  26. 


Wien,  den  30.  Juni  1889. 


XII.  Jahrgang. 


Die  Ergebnisse  der  Postsparkasse 
im  Jahre  1888. 

St-Itt  n  Imt  ein  öffentliches  1  iis^t itiit  in  so  kurzer  Zeit 
sn  bedeutende  Erfolge  aufzuweisen,  als  die  k.  k.  österr. 
Pustsparcasse  in  Jen  sechs  Jahren  ihres  Bestandes  erreicht 
hat.  Ks  liegt  uns  der  Bericht  für  das  Jahr  1888  vor,  der 
diese  erfreuliche  Tliatsaclie  in  Zahlen  unzweifelhaft  zn  er- 
kennen giebt. 

Kund  «!>;>. uno  Spareinleger.  1-l.OOu  Checkbüelielein- 
leger  (davon  ca.  10.000  im  Clearingverkehr)  sind  seit  dieser 
Zeit,  an  die  Sparrasse  herangetreten  und  halien  2124  Mill. 
Gulden  eingelegt  und  2081  Mill.  Gulden  entnommen:  dabei 
über  2  Mill.  Gulden  an  Zinsen  capitalisiert. 

Zum  Schlüsse  des  Jahres  188«  verblieb  im  Spät- 
rer kehr  ein  Saldo  im  Besitz  der  Sparer  (Baar  und  Pa- 
piere) von  nominal  26  Mill.  Gulden. 

Im  ('heekverkehr  verblieb  ebenfalls  ein  Saldo 
von  2«  Mill.  Gulden 

Im  Clearingverkehr  wurden  1888:  178  Mill.  Gulden 
gut-,  bezw.  abgesrhrielien. 

Tm  Staatspapierverkehr  verblieben:  17  Mill. 
als  Besitz  der  Einleger. 

Das  Vermögen  der  Postspanasse  war  angelegt  in 
18  Mill.  Gulden  Salinenscheinen  und  27  Mill.  Gulden  Staats- 
papieren. Dabei  erzielte  die  Anstalt  für  sich  einen  Gewinn 
von  äHS.OOO  Ii.,  so  dass  nicht  nur  der  Reserve-  und 
Pensionsfond  dotiert  werden  konuten,  sondern  nach  den 
nothwendigen  Abschreibungen  auch  noch  der  ganze  an- 
haftende Staatsvorsrhuss  abbezahlt  werden  konnte. 

Prüft  man  den  Einflnss  im  Grossen  und  Gnnzen.  den 
dieses  Institut  auf  die  FinanzverliAltnisse  unseres  Landes 
hatte,  so  muss  zunächst  in's  Auge  springen,  dass  dank  j 
dein  continnirlichen  Ankauf  und  der  Festlegung  von  österr. 
Kenten  und  sonstigen  Staatspapieren  in  grossen,  stets 
wachsenden  Beträfren  (uuter  verschiedenen  Titeln  jetzt  ca. 
CS  Mill.  Gulden)  eine  stetige  Absatzgelegenhoit  geschaffen 
ist.  die  günstig  auf  die  Cnvsentwicklnng  einwirkt.  Kreilich 
bergen  sich  hier  auch  Gefahren  für  den  Kall  einer  Pallium1, 
die  nicht  gering  zu  achten  sind.  —  Kine  gute  Auswahl 
der  Papiere,  sowie  der  Reservefond  dienen  als  Schutz- 
mittel 

Weiters  wirkt  der  Clearingverkehr  mit  seiner  nun- 
mehr schon  beachtenswerten  Ziffer  von  178  Mill.  Gulden 
pro  Jahr  als  ein  Regulator  für  den  Geldbedarf  —  er  wirkt 


so.  als  ob  je  um  diesen  Betrag  mehr  Noten  im  Umlaute 
wären 

Im  Ki  uz  einen  und  Kleinen  können  die  günstigen  Ein- 
wirkungen wohl  auch  nicht  bezweifelt  werden.  An  der  Hand 
des  Berichtes  ergiebt  sich,  dass  51  V ,  also  :.>.'$4.<m«>  Einleger 
Kinder  und  Schiller  sind,  womit  der  Sparsinn  der  Jugend 
ganz  ausgiebig  zu  Tage  tritt  und  gelordert  wird:  auch 
ist  der  Gewerbetreibende  hervorragend  (14ti.ix.Mt  Kinleger) 
betheiligt:  weiters  sind  2ti65  Vereine,  l'ion  Aemter.  Be- 
hörden, fassen.  Fonds  bei  heiligt.  Nochmehr  tritt  dies  beim 
Check-  und  Clearingverkehr  hervor,  wo  wir  allein  32 
Eisenbahn-  und  Verkehrsunstalten  zählen.  Als  „Kinder- 
sparcasse".  „Gewerbe-  und  Vereinsbank''  tritt  sonach  die 
W  irksamkeit  hervor. 

Wir  müssten  den  ganzen  Bericht  wiederbringen, 
wollten  wir  alles  Erwähnenswerte  vortragen,  es  geniige 
au  diesen  Stichproben,  denen  wir  noch  die  Tliatsaclie  zu- 
fügen wollen,  dass  auch  für  die  Cautionen  und  Effecten 
der  Humanität*-  und  Wohlthätigkeifsfoiide  der  österr. 
Staatsbahnen  eine  allerdings  vollständig  getrennte  Ab- 
theilung des  Postsparcasseuamtes  besteht. 

Die  Kinrichtungen  des  Institutes  sind  jedenfalls  zweck- 
entsprechende, wenn  sie  solche  Resultate  zu  Tage  fönlern. 
trotzdem  möchten  wir  im  Interesse  der  Sache  auf  manche 
Kleinigkeiten  hinweisen,  die  unschwer  beseitigt  werden 
könnten;  es  sind  dies  die  Formalitäten,  um  in  den  Besitz 
eines  Checkbüchels  zu  kommen,  und  weiters  die  Trennung 
des  Checkbüchelverkehres  vom  Clearing. 

Warum  ist  nicht  jeder  CheekhüchelbeMtzer  obliga- 
torisch im  Clearing,  wozu  der  Cnteisi-hied  und  wozu  ist  di>' 
zeitraubende  Formalität,  sich  zuerst  ein  Sparbilchel  nehmen 
zu  müssen,  dieses  erst  umzutauschen,  zu  deponieren  etc.  etc. 
Wir  meinen,  dass  ein  einfacherer  Modus  für  den  Eintritt 
in  den  Check-  und  Clearingverkehr  leicht  sich  finden  lasseu 
sollte.  Wai  um  unterbleibt  die  seinerzeit  begonnene  unent- 
geltliche Beistellung  der  Clearinglisten  an  die  Theilneliniei  ? 

Bei  den  grossen  Z wetten  und  Gesichtspunkten  sollte 
diese  zum  Ganzen  gehörige  Auslage  nicht  aus  kleinlichen 
Spargründen  gescheut  werden,  insbesondere  angesichts 
der  grossen  Gewinnziffern,  die  durch  die  neuen  Verord- 
nungen vom  22-  November  18*7  in  Betreff  der  Manipu- 
lationskostcnvergiitung  und  Provisionen  (1880:  2"!«.o<>'»  Ü. 
gesichert  erscheinen. 

Durch  diesen  Jahresgewinn  eröffnet  sich  dem  Staate 
eine  Kinnalunsuuelle,  die  für  den  Einzelnen  wenig  belastend 
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der  Postsparcasse  ihre  Zukunft  sichern  und  bei  tlen  zweck- 
mässigen und  scbönen  Gegenleistungen,  die  dieses  Institut 
dem  Interessenten  bietet,  schwerlich  weiteren  Anlas«  zu 
lJiscussionen  geben  dürfte. 

Ks  gebfirt  der  Anstalt,  ihren  Beamteu  und  Leitern 
volles  Lob.  aber  auch  der  Schöpfer  sollen  wir  nicht  ver- 


gessen und  erinnern  wir  daran,  dass  der  Club  Ssterr. 
Kisenbahnbeaniten  gegenwärtig  die  Ehre  hat,  den  Urheber 
der  Postspiurusse  in  Oesterreich,  den  Antragsteller  in 
Parlamente,  zu  seinen  Ausschußmitgliedern  zu  zählen. 

v.  L. 
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Im  Moni»!»1  April  1889.  nnd  itivur  :uu  .i..  wnnlf  dii' 
Ii)' 7 1  :i  km  liinire  Amm  IiIii^ssI rwk»-  <  >  1 1  <■  n d  » r I  - H  i i- Ii  i*ir  rc u  z 
Mit  trlsit  iiic  d.-r  Liiii»'  U;>ll»*t;ult  •  Hi-.iuiiuu  -  Otti-ndm-f  dir 
Oi'nti'iTi-irhiwli  -  uiipariwlim  SliijitsciM-nliulm  -  (iiM-llsi  liiilt  di-m 
iirtinili<'ln-ii  N'frki-Iiri--  iilnTp«'lifii.  IMi  lli-liitli  dir  mit  cinrr 
'l.ilnjr«»  vi.»  :i-iw.-|  km  aul'  öhti  ni  irlii«  und  mit  7*"12H  km 
iml'  ji)i'U»(sisrln-m  (M-tiii'ti-  lii'üfndi'ii  AiiMhluM-sirnkc  lusorsri 
di<-  KHiannti'  ltulnifc-cllscliaH. 

Im  Munate  April  1889  wurden  auf  dm  ösd'nvli-hisrh- 
nti|rarisrlii-ii  Eisi>iil)aliui-u  iui  (»aH/.i-n  "i.47!l.7!»7  IVrsonMi  und 
ß.081.*il7t  üiU<-r  IwfiSrdt'rt  mid  hitflir  i-iih-  t » •  ^iiiim t ■  ■  i tui n huu« 
von  H.  äO,!M«t.a:.!l  vrzu'U,  das  ist  pro  Kil.im.  t.r  fl.  8Jit. 
Im  »rVii-hwi  Mmiat*'  1888  l»tnip  dlf  (irsuiiiititi-iiinulimc,  lui 
.itnm  Virk.dir.-  von  .'».l'SII.Mu  i  IVrscii.-n  und  .i.4H1.^27t 
(iiit.r,  rl.  I!»,isi»l..r)!i2,  d.  i.  pm  Kilomn.  r  Ii.  813.  d.iln  r 
n-sulliert  für  di-u  Monat  April  JHH!»  pjnr  X  n  n  a Ii  in  <-  di«ji 
kil  onitM  r  i  si- h  !•  ii  ErjrclMiissi's  um  . 

Die  auf  d.-n  üst«-iTii(  lilsrli-imsaris<li<n  K)s<-iittahii*u  in 
d.-n  «rül.ii  vii-r  Monatni  1HS'.)  craWicii  Tr. iiispovt-Kinnaliiii.il 
lt.zift.Tii  sich  auf  fl.  8l.77<>.:(8:i.  in  d-r  sh-'v\\<-n  V>;i<4>-  <l.s 
Vorjahr.-*  auf  H.  77,7  I  :;.'.i  HJ. 

IM    die  d  lircll  *clilli  t  llirlio  tii  siilllllltl;lll(r"    der  üslrr- 

ii  irliisi  h-unpuriiK'li.'ii  Kiscnbahn.'u  tllr  die  i  rsti-n  vier  M«nutr 
ilio*.'*  JahiYs  ^.^..iHS  km.  Iiir  d.'ii  tl.-ii  Inn     itranm  .).-*  Vor- 


jubrv*  das.'Bi'ii  24.S28  km  lietrup,  *o  stellt  sich  <li>-  dun-li- 
schii  i  1 1 1  i  <lie  Kiiinahuie  pro  Kilometi-r  Air  dio  ehi-n  gr- 
nannte  Ziitp.riode  188'.)  auf  Ii.  ;\2>2,  trejren  fl.  .".l!U  im 
N'orjahro,  du*  ist  um  tl.  28  günstiger,  oder  auf  da*  Jahr  )•■•• 
reehiiot.  pro  l88t>  auf  tl.  '.n.iill.  n«jriu  II.  <t382  im  Vm-jalu.. 
das  ist  um  II.  81.  mit  Iii  n  um  (>!>  ,v  iriin  stiger. 

C  II  R  0  N  I  K. 

Prraonalnarlirlrhten.  D«r  Kaiser  hat  dem  t>beir-Iu»p«ftor  d<-r 
(!en«ral-I)irertion  der  ('wtmc-ii-hischen  ftJUitalMiLucn  Jaroslaw  Khitt»! 
taxfrei  den  Titel  eine»  kai*erlieiten  Käthes,  ferner  dem  lnspector  J»r 
cenannten  Ueucral-Directiun  (iottfri.d  Hitlik  nnd  den  Beamte»  die--.' 
(•eneral  r>irectiou  Carl  Sc  Ii  all  er.  Josef  J  ungw  irth  und  Anton  (Srafti 
Vrecnirt  da*  goldene  Verdieuttkreiiz  mit  der  Krone,  dann  derj 
Kaliuhof-Portier  NVenz«!  Hnlier  das  «ilbcrne  Verdienstkrenr.  verlieben 


CLril-NACIIRICIlTEN. 

IMp  Directum  de*  Wiener  l'entral-Uade«  genährt  den  Ol nl« - 
init,'lieilein  für  Hummtliclie  lUder  2<J  Ermässigung.  Karten  <l<K.u 
in  der  llubknuzlei  zur  Verfügung. 

Diese  Nummer  enthält  als  Beilage  das  Inhalts-Ver 
nie  der  Gßsetz  Sammlung  aus  dem  Jahre  1888. 


r  diu  ItoUiMlon  vc rant» örtlich : 
AllOUST  RJTl'EK  v.  LfllHl. 


Uruik  vim  H.  sHks  K  i",. 
V.  llrtiik,  str.utH.-ni«.«  Si 
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Friedrich  WeicfaBUi'8  Utwe  Wien 

Special-Fabrik  für 

Sifinalisirnnes-,  Sdeicktuis- 1  Blechansröstnnes  Gefienstäüße 

für  Eisenbahnen,  Strassenbahnen  etc.  mit  Motors 
II.,  Köraergaase  Nr.  5 


curnplf-ii,  Aiiu!l»tiiM--n  far  Strecke«,  ferner  Inr  n»M»ac,iter  .  Stutiue»..  Bureau-,  WM» 
aaal-  un.l  It.  v*Mr»li..iw.I*c*lH*f,».  WrcbwUwiiaUfbHlie«  nach  ^ipmrtn  Patente  »Ii 
etny.HI 1. 1.  ,i  I  ucIujd  <  .*pf  |j»i|.»  u«  RamUii-natT  nadi  eiir-nem  Patente.  Semaphw- 
nnd  Blwkiraictial  I.»i,  in,.„.  |,^u,„..tir  .  Sellin*,  un.l  AUMechlac-Uternen.  Slatiima-, 
\rr»ii.  »-  nud  \e»liha|.,j,teni«u.  Cumplrin  Einriebtunseil  Wr  k.  k.  PiwUmhuUnz  W,,,.« 

IC>-itr.rtoren  bi«  zum  Duicumruer  von  HO  u     Laternen   und   Rptwtore  für 
Liiater,  Lampen  aurt  »II?  Haltungen  IM-  und  PoUüleumbreuner. 
Fiüirkarten-kMten  etc.  etc. 
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Wilhelm  Qräven 

VI  Bez.,  WindmübLgnaKe  2TI.  Lieferant 
der  F.intiaade  rar  dl»  Kiaeuhalin'eituni.', 
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arhenui.  —  liakBMlIn,!  aiieb  AufertietiUKeu 
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A  Eisenbahn  -  Unternehmungen   empfiehlt  »ich 

m       JOSÄf  8  C  HEBBEL 

k.  k.  Bof-  und  bürgert.  Tapezierer  and  Deoorateur,  Lieferant 
der  k.  k.  8ta*tabahn«n,   Kaiaer    Ferdinand»  -  Nordbahn,  Sudbahn, 
Lemberg-  CzcrnowiU-JaB.j-Biaenbahn  etc. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Mr.  12, 

Eck«  dar  KaroUiifm(4a»t.  Nr.  It. 


JOSEF  KÖNIG  &  SOHN  IN  WIEN. 

Werkxenge 

firOberbau,  Bahnerhaltung.WerkstJtten,  Heizhäuser,  Sc h i 'Ts werften  ut 

Aosrüitung«-  u.  Biaticatungs-Geguitaadi 

im  Bahnbetriebs  «lebiad,'  jeder  Art. 
.  in  das  Eiaenbahnfaih  cuiaclilau-.  i..].  u  Vrrbriiairka-Malerl  alten 

nU  Drahtseile.  Ketten.  Na^.-).  SJuauben,  Stiften  de. 

baiirkmchlAoa 

:  Wien,  I.  Singfi-ttr,  Ii.  |  rillaie:  1-  Stück  im  Eten-Plau  1. 


J.  BRICH 


er  k.  k.  pri..  Kaiser 

Etubligaement  für 
„  aller  Arten  Eiafinbahü-Slgn,ilL,aternen 
und  aammtllcher  Spengler -Arbeiten. 

WIEN,  II.  Taborstraese  60. 


CARL  EICHLER  vorm.  C.  H.  Hall 

Wien,  I.  Klein euavM!  ». 

Original-  PaltM»meter 

mit  PsaJelsltseraas. 


Kxbrli-irawn. 

r-.\ulic*ii 


.itiiik  bis  in  UMti  Ul.  \-r.  Minute 
Kcatel,  Armaturen,  Ini*.  turva  «Ic.  —  Pul*,ineter-. 

  Itadaalrtcii.  —  Kineiit.iiliu  \V-iK»>-iM.itiiMia>Aidaaen. 

■™  Puitoraaltr  mit  Kensei  und  Rohran  wtrdan  »armllli  I  — 

•J0  Anaieicbuuugea.  Beate  k  ;en 


GANZ  &  Ca 

Eisengiesserei  und  Mascliineüfabriks-Actien- 

Budapest  and  Leobersdorl'  bei  ioui 

Ua<«raa«M  tob  BtvrtaraaaHLdarn,  Iniaucit,  Drahaohalbn  laack 
Waiku'i  Ka«U;.lriai  aad  aadaraa  Coaatra<ui.iii.a.  oomplata  Waaaar- 
aUUana-Zlnrlobtiia«««  aad  Obarbaa-MatarUllam. 

WAGGONS 

tU  aorraal-  lad  .rh»»l.ponS.  Kiwataau.»  aad  Pf.rdaliahMa    Orakaa-  aad 

förd.rba.d»,  Tara   ««kaalaek*  aad  Sleaairal.Arkaltaa  atlar  Art, 

tVakraa,  Trannaa  aad  Gaaaarbellaa  nir  B.aiw»r.l..  nralaauatlkl*  rail  Hart- 
r>M>ali*a  ftr  n«ck-  aad  rueknOHarei.  CaaiptaU  »«Mf»  «larleklaaiaa 
aaek  kaarikrtaa  GautraeUoaao  Etaktriacka  Baltarklaafa  .  ■aatklaaa 
bafaafii  Ennägticbaai  sll.r  laadwirtkjcaaf\bck«a  aad  Raaarbritaa  vLkrvr.d  im 
Mackluit,  Ladwlf'e  aataatlria  Plaaraata,  die  rar  tllana  Coa>traetioa.a  xar 
badaataada  Xablaa-Kraaaiaiaa  bb.Ua.  Bafaiaiaraa,  Palaal  Sabraaer-WafBar. 


Digitized  by  Google 


Comptolr: 

empfiehlt  ihren  für 


JLeopold 

iptolr:  WIES",  Ott 

gfaebe  Elseabsknbtdsrl 


Ottakring;,  Fesstg-asse  17 

rfssrtlkel 


n,  Ko»ienubersehllge  g  r  »  t  i  .  und  franeo. 
■m  Offertaufforderunfen  erbeten.  >»*- 


[lectographenpapier 

ä     ■  ^^^^^^^atetäiMbranob 


liertM  Vit 
Itr  .««tann« 


stets  gebrauchsfertig. 

Ohne  jeden  Apparat 

bii  100  reis«  kräftige  Ceplen  von  eisern  Originale 

«f  p»r  MM«  uoj  ta  Kolba  a  I  Mmr  damb   lai  l  .alr.l  Di 

■  •  Weis»,  Wien,  I.  Baiirk,  Seilergasse  7. 

aad  MaM«r  gratt»  «.  fraaeo.  PraberoUea,  aalkaliaad  1  Bf.  tlaetoaraphaa. 
ond  «Iii   l'tiMbebaa  lUotonraphitütluie  wiNm  eaff*n  Klaaaadaaaj  roa 


la  Brlafmarkaa  pwtorral  ia 


kickt  WlKl.rv.ikl.t.r  ia  allea  HroTtoi- 


Elastische 

Draöt-Bett-Einsätze-Fatorjk  tob  Carl  Fiedler 

Scblossermeister  S 

WIEN,  IV.  Waaguaee«  Nr.  7.  a 

£  Fiir  Kiwubalinver«  altungsn  rtir  Einrichtan«  von  Wächter-  ~ 
i  liaiuetn  Liefeiaat  d«r  k.k.priv  Nurdbahn,  Mrine  neu  Ter-  j, 
:  Irautertm  .Elast  Betl-CtDMtxe*  «elchuen  «ich  durch  j. 
»  naL'hl<rD»inle  heaonder«  Voitlieile  an«:  I  Widerstand«-  I 
3  faliiKl.«!  eectn  LngratirfcT  II.  (iniwerr  DauThaftiskeit.  » 
Ul  Sklmelleie  iuid  ieklitcr«.  Keinbninir..  IV  l'ntrrliegen 
Reparatur  V.  Die  b»»oiid.  i«  Utlligkrjl. 
I*  und  Prc«  C«uranit  gratla  und  Ire 
«u'lrlj«  »irden  prompt  •fftctulrl. 


Theyer  «V  llariltiiiiith 


Niederlage : 
Kirntneretraaee  Nr.  9 
Wieo. 


Fnbrikeu : 
IV.  Kleine  Neug«««a  15.  i7.  u 
UDd  Stein  a  d.  Donau. 


1« 


Kuhliaaement  für  Eisenbahnen,  Baa-ünternehmaunen,  technische 

Buresnx.  Lager  aller  Uattungcit  l'apiere.  Schreib-,  Zeichen-  u  Mal- 


Keqaisiten,  Coarert«,  Manufaetar-Papi.r-Confoetion,  Druckaorten. 
Lithografie,  ete  -  Eraeugung  Ton  Indl&opapler  >i  TelegTafeerolleD. 

Speclalliat. 


A.  Man  &  Söhne 


k.  k.  prt». 


Nieten-,  Schrauben-  bbü  SchraübeiiiDntteni-Fal)riteii 

Floi ldsdorf  1x1  Wien  und  Gridenbern  In  Steiermark 


Centralburcnu: 
Flerldsdorf  bei  Wien. 


Cassa  u.  Niederlage : 

Wien,  V.  Houdsthurinerütr.U.V 


Art,  Schraubeil,  f 
letes,  Muttern, 


SchKnenverblodangarmttel  Jeder 
Schmledethetls  etc.  für  Waggons, 
Vorsteoktpllnte 


Schsiiedestiioke  aus  Stahl 


LicMpauspap  ier  o , 

Weisse  Linien  auf  blauem  Grund.  —  Blaue  Linien  auf 
weissem  Grund.  —  Schwarze  Linien  auf  weissem  Grund. 
Fabrleirt  in  haltbarer  Qualität  billig 
A.  Messerli  in  Zürich. 
Diplom  1883  für  vorzügliche  Fabrikate. 


Iii  129  c) 


Behenker  &  Co. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14, 


raAQ.I 


Flllalea 

r,  Oarleriaf  ».  -  LONDON  B.  0.,  S4  M< 
■  tl.  —  MC.ICHKN,  Soe»  taitr  lt.  — WO" 
BUDAPBST,  Stiada  Llpaeaol  S 


Die 


BUCHDRUCKEREI  R.  SPIES  &  Co, 


v. 


WIEN 


Nr.  16 

fiir  den 


J.  Schreibern  Neffen 

mm 

IL  LittbteuteiD.lrasse  22  24.  1.  Totetltioffatra.se  3 

PRAG  BUDAPEST 

Heuwaagplatz  28.    |  "  Waitznergasae  18. 

Gröastes  La^er  aller 

Eisenbahnbedarfs  -  Artikel 

aotrio  aller  Oattucgen 

Glaswaaren 

für 

EiMMil)uhiiri's(auratiuii<  ii.  —  <trö»tt>  Auswahl 
iu  completen  Tafel-Servicen  von  fl.  6  — 

aufwärts. 

Preis  -  Courants  gratis  und  franco. 


Felix  Blazicek 

WIES,  V.,  Straussenaasse  Nr.  17 

empfiehlt  aich  zur  Lieferung  loa  Elsenbaknaua- 
rustungen  u.  iw.:  Fahrkartenkasten  nach  allen 
Systemen,  Caasen,  Cassetteu,  Plornhirzansen,  De 
oouplrzangen,  Plumbenirusüforaien,  Oberbau-Werk- 
zeuge, Mehlkarren,  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Wasser- 
bottiche,  Ladebrtlcken  etc.  etc.,  genau  naoh  Normale 
ausgeführt. 

Lieferant  der  meisten  fisterr.-ung.  Eisenbahnen. 


Ki{«ntlinra.  Heranuahe  «a.l  Verla;  de«  Hub 
rl»«»rr.  KiMiili»'jn-n;«5itrn. 


Druck  vun  U.  Spin  k  r<i . 
Wim,  V  Ü»<irk,  Mranw«ngaaa«  Nr.  K. 


Digitized  by  Googh 


OesteiTeichische 


Eisenbahn -Zeitung. 

mtÄlSKr  ORGAN  n*mm*k***m»n*i 


ORGAN 


Telephon  Nr.  3». 


Abonnement  incLf 

in  Ocrtcrrcicri-Viiitami 

»vaB,  Club  österreichischer  Eisenbahn- Beamten.  ^"^'^'^ 

Tarif?  hoMiirrt*'"*    *"  Bbrißen  Auslamln: 

Erscheint  jedeu  Souutay: 


27. 


Wien,  den  7.  Juli  1880. 


Inscraten-Aimahme  bei  K.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Strnui 


XII.  Jalirjfang-. 


seiiirassc  16. 


OstdeuUch-Oesterreichischer  Verband. 

Einführung  voo  Nachtragen  znm  Thedl  II.  Heft  1,  2  and  3 
ond  Kiim  Thfil  III 

Am  1.  Anirnst.  1.  .1.  irelansren  .Ii.-  Taritiu.litriisre 
Nr.  XII  «um  Theil  II,  Urft  1 

n    XI       „         -        ,        „  2 

»  X  .    :i  iiu.l 

-  Vt  "      -  1,1 

cur  tinnlliruiii;. 

Dicselbeu  enthalten  Aenderungen  und  Eririli«nmrun  der  be- 
sonderen Beatiiiitnniit'f ii .   «..wie  der  ('lassen-  und  Au.nabmetarile 

nnter  Iheilwristr  Krhrtlmug  der  Frachtsätze.  Aussolieidaut:   im«  ich- 

tlger  Stationen,  Einführung  neii.r  Au.malimetanfe  für  div.'iv  Artik-1 
sowie  JknvhtiiciiiiKi-ii. 

Die  TftrifiTh«lmoge«  tm.l  Vrrkehrsbesfhriiukiiiigeu  tr.ten  .  i  *t 
am  1.  September  l.  .f.  in  Kraft. 

Die  Ansiiahmetatife  t'ilr  Hulilirlaswitaren  uml  Mr.be!  iMiusren 
bw  auf  Weiteres.  längstens  bi*  31.  Decembei-  .1  .1.  zur  Einfilhi.in" 
Drnckexrmplare  der  Nachtrage  können  v.m  .ler  kiinigliehe'n 
hisenbalm-Pinith.il  Breslau  tTatis  bez.gen  weril.  n. 

K.  k.  priv.  iintprr.  Nordn-eathaliti 
Namens  der  hetbriligren  i.at<-rrei.-hischen  Ver«i,ltnnif-i. 

K.  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn.  —  K.  k.  priv.  Süd- 
norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Drackfehler-ßerklitigang  im  Nachtrag  II  cum  Localpersonen- 

Tarif. 

In  dem  vom  1.  Juli  1.  .1.  giltigen  NV-htraije  II  *u  .Im  reir[... 
tneuturischeu  B.sljmiuiing.-u  und  Tarifen  t'ilr  il.-n  Tniii<i..rt  'v.m 
Persouen,  ReisegeiuiVk  und  llmiden  auf  d  tu  Linien  .ler  ■i.-trrr,  V»rd- 
westbahn  und  äud-Nordd<>itt*ehen  Verbindungsbahn  v.du  1  Jini  ]s*7 
sind  Hilf  Seite  5  I'oM  Xr.  KW»  die  Frtlirprei**  t..>lt*<4|..lei,ik.m->iedletz- 
Kuttenberg  II.  «/lasse  auf  tl.  1.2i>  und  III.  rlasse  am  il.  iimi  ,>„„.,. 
die  St«>mpelgebiihr  der  II,  Classe  auf  4  Kreuzer,  auf  Sil..  «  bei  K.-t 
Nr.  »21  der  Htati.,,1M,ain-  .luii-bun/lnn  ■  ;mf  ..Itminrn-V  ri-Mi- 
zn  »teilen. 


Personen- Verkehr  nach  den  Nordseebädern  Westerland 
Wyk  auf  Fflhr  und  Helgoland. 

Einführung  des  Tarifnachtrag««  II. 

Am  15.  Juli  1.  .1.  tritt  der  Nachtrag  II  zun»  Tarif  fili  den 
directen  r-ewnen-  und  (iepacksrerkehr  nach  den  .Virdseebä.Iert. 
Westerland.  Wvk  auf  Führ  und  Heliroland  v..m  1.  .luli  188S  in 
Wirksamkeit. 

Die  General-Dlreetlon  der  k.  k.  priv.  österr.  Nordweatbahn 

Namen?  der  betheilivten  Verwaltungen. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands  Nord  bahn. 

Seitens  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- Xordhahn  wird  die 
Ausführung  von  1  nter-  und  Hoehbanarbeiteu  anf  dem  Bahnhofe 
Preran,  anlisslieli  der  Erweiterung  des  dortigen  Bahnhofes,  im  Offert- 
wege »ergeben. 

Nähere*  ist  aus  einer  ausführlichen  Kundmachung  der  k.  Wiener 
Ziitnng  vom  22.  d.  M.  zu  ersehen. 


Josef  Grftllomeyer 

>»m      k.  k.  Hof-  und  laodesberogte 

Metall-  und  Broncewaaren«  Fabrik, 

Metall-  and  EisengiessBrei. 
Fabrik:  Ottakring  hfi  Wien,  Langegasse  61. 


Trifailer  Oiih  iü  -  Fabrik 


(Bureau:  WIEN.  I?  ilaximiliaiisirasse  8) 


«npnVhlt  ihren  anseezeiehneten,  »He  aa.tr-..  i:i:.i:i  T:-Ll,vii 
Fabrikate    Übertreffenden    eohten  Poitland-OemeDt 


L  -    ------  w  uM  bau     f  uillAUU'Uem«D 

™.c  ihren  eletchtalli  vorzüglichsten  Roman  Cemeni 
(bydranl.  Katki  nr.tcr  (laranlie  steter  Gl. n  l.ni.i.JÄigkcit  und 

vollkommenster  Verlässliclil;.  iL. 
Die  Cemeute  ei-nen  sieh  zn  Bauten   je-lrr  Art,  Betanl- 
rangen  etc.  und  entapreehen  den  Nor-n- :i  ,los  O  -  terr 
Ingenieur-  und  Ard.itekteu-V.  r  ,,:en 


m 
1* 


-    „DER  CONDUCTEUR.' 

OfficteHet  Courtbuoh  der  Osterr.-ungar,  Eisenbahnen 


J?.  :  ~  *n*"**r<>-  »'^1"  «i..-t.r.   0.r.  r,-l,ir,anf 


II;..'. ...mi  ii t  im  jAhrjcnn«  ISSa  um 

<inu-0*Mkr  /4r  du  pu,  J4hr  A  t.  4.  W 


•  r»KMrt  «oiJl.ii  —  rriniit 
Btt  frmaea  Pa.|r*rMadui.f . 
*  H*fl*  SO  Ärr..  mit  franko  t^MvrrmrtutMna  60  fcr.  —  KLmtmM 

Pranumerationea, 

Im  MI«bl(«i  Ttct  Wflauu  Udi«,  tttatk  au  cuultirt«  tu. 
:'»■«  »«Hm.  «rbln«  p.r  Foit-tiiwdioiif, 


Die  Verla^haadlong  It.  r.  WALDHEIM 
WU«,  n.,  Tabmtoaaa«  Sa.  - 


Digitized  by  Google 


K»l».  Ullni«!    1VI  vllrClum.  *• 

Lichtpaus  - Anstalt 

H  RIEHL,  (ltterbcim's  Nachfolger)  Wipn,  Wäbr Ing  Johannvsg  35 

»E;,t'  ■  h\%  ii  -  'i  cor  V*rT^*mitt|naf  tob  PtlAM  B»e»  lfcr*mp*U»ttrt»a  n#*fif  r*plil«f*i*B 
Lle^T»"»"  rfahrea  (»chw»r»»  Linie a  auf  w»4i»m  (Irandl.  Dilti  lal  dl*  Zeichnung 
>  notbweadlc,  di"  Llalen  mit  ibLhu.v  »ebwurifir  Tu.t-b*  y»a  if«a* 


Inf    rlUlpipiVr    UüUlKfSaif.  LfiBlo»     lau    iBMrniiT    »r  u  «       ,'t-r,     iiiiii«     K»a  H"H« 

Liaftruag  vnD  Clanotlppapfar  inr  Silbllanf  «Tilgung  von  Plantn   >!•(■•«  LioJm 
aaf  aUaan  Qraad).  —  Praii  niitllf ,  Arbeit  schnell  und  iclfd. 

Prager  Eisenindustrie  G^lSch^TWieiä 

L  Krugerstrasse  18. 

Kneugni»^:  Steinkohlen,  Ookc.  Roheisen,  Eisen  frnsawaaren,  Rohren, 
alle  Borten  Mercnntileiscii.  Facouei*en,  TrXser,  Schienen  und  Kisenbahn- 
kleinmaterial  etc.  Kc*"»l-  und  Dünnbleche  in  Buschen,  Achsen. 


kr:  ,1 


.>ei*eu  oder  FIubs- 


Vom  Krnnder  Hrmi  Pi"f. 


Lll  llUtOTUjTt* 


Fabrik  für  MEIDTNQER-OEFEN 

H.  HEIM.  Döbling  bei  Wien. 

Wien,  I.  Hlrhatelerplata  5. 

BUOAPFST  LONDON  Ml'I.AND 

Ttioii-Ibof.  II,  llulbora  Viauliul  K.  f.        t'i»r»uVnt .Ktnaaurlr  W. 

'  Patente  in  allen  Staat-  n-  -   — 

Mtt  «rstt a  Preisen  prAmtirt  auf  nl"  on  Ansstallancan 
V«riuKllch>te  Kegollr-.  Fall-  and  \niulm  »  oh,-.. 

mit   Iillnnlrl 

|I«D.    «UIUIII  »IC    tu   itlshlehor   nn4  »tetraa'»'  AumIIIIii||. 
Krf-nudaiMir   brl    l  okitt atir au«,    tut   9t«td»dlfa   Jtr*nndau.<r  bot 
tfl»lnk.>fclMnf«ii«r  vut, 

ix  OMUrrrlrb  ttata'n  ward»*  v..a  31  Baagaaataltta  9(1  Oetaa  nBUtti  raarl- 

katet  l«r  Boimii,  «'«iwiln  uud  Raanilxm»!  iignfm  >»i-.»lr|. 

Bclmxi«  mtkrerar  Ztouaar  dareb  aar  Einen  Otea. 

WAOOON-OEFEN 

»on    UMtrt  l.-.ik  '04  HlOrk   aa   Kl.-^abn.t.  ü„,l  für 
fcat>tl<.lU«ed..k.k .  Nl'llar-A.  *i.  u.  d,  •  „.,«,. 


.MEIDINGER  -Oefen 

Wir  mimen  tnr  Kichalmionf 
nnlar   IlibweU  auf  s<itna»t«- 
benoV,  mf  dir  Innenaelte  d*r 
OfaolluVut.  »in |f*grv4**Mi« 


MEIDINGER-OFEN 


m:ui:  rs-|l  a  k  k  k 

„VESTA1 -Oefen. 

Q*rluirb1oie   1  tUlanp.    Miutifr»  lr    Km  fenviuir   tob    A»«l «    oed    ä«lilack«.  Di« 
kikDL^n  hehvf»  k«*lBifr>ii>c  von  PI  »üb  «nlfcrnt  wt>fd«u,  '»ttn«  'Um  Ofen  cor- 

l<*Ktttl  IQ  mfllMBn. 

HELIOS    Kamin  oder  Ofen 

rauetrverzehrand  mtt  alchtbarem  Feuer 

D  odaf  kutiU  xnf  OAaMEaflajaa  Htlifllonf  mabrrror  Moni  Hanau, 

lai-o«  Hretimfasar  bnl  Cok^-,    «tele-  od.  r  Hratiok»>il?T.f>a<irulic.  Q«- 
rinacoloa«  Kllllui,«.  Klaulif.al.  Kalfaruaua  vun  A.rb«  aad  Schlarka 
Krblavttl  haltaadft  Kamin»  w«.r<J«n  r«ruo«tralrt. 

CALORIFERES 

rauohveriefcr:  n i,  zur  Beneizung  Rroaier  Rlume  oder  «anzar  Oebaude. 
■aa    Prospecto  und  Preislisten  Kr*1!»  und  l'ranco.  «ag 

Pf  Für  Eisenbahnen.  ~ajai 

PflfflßD,  Gurten,  Tapezierer  -Leinen,  Säcti 

Ernte  ÖBterrflichiHohe 
JUTE- SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIBM.   L  Boatrk.  MarU-Th ere Bl« 0 ItTIIII  Hr.  SS. 


C.  Stölzle's  Söhne 


Haupt  •  Niederlage:    WIEN    Wieden,  Freihao«. 

Filialen: 

Wien,  Rndolfsheim,  Schönbrunneretrasse  26. 


PRAG 
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KBnigsgasse  Nr.  60. 


Aelteste  Lieferanten 

Ott 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinftre  und  belgische  Tafeln.  Falbentafeln  für 
SignaUcheitien,  Lampen-Cylinder  und  Mfagoon 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restao- 
ntionen.  —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Service n  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueur-Gamituivn.  I'unsch-Servicen  etc  etc. 

ffratU.  -  rc.te 


>"»  "»■■■ainnn«tig3»sar.«iian:ir»aanai»uami«eaiB«« 

Die  besten  Maschinenöle  | 

al*;  tlliron-,  RO'j-Mineniliile,  Beleuditnngw'ile,  Petroleum,  Lager  8 


ti 
■ 
■ 
a 
■ 

ta 

Ii 
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WlaschinenbauActien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 


liefert 


Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 


8 


Apparat«  für  centrale  Signal-  und  Weich«nRtellnng  nach 
den  Patenten  Schnabel  .V  Henning  und  Kobiram. 

Compleie  Waaseratationi  -  Einrichtungen ,  Reaerroire, 
Pumpun  etc. 

Alle  Arten  Kraline  mit  Hand-,  Dampf-  n.  hydrauliachem  Be- 
trieb, Locomotir-  Hebebückc,  hydraulische  Waggon- Hubworke. 
Wasgon-  und  LuromotiT-DrehNrheihen,  Schiebebühnen  für 
Handbetrieb  eowio  für  mechamaohen  u.  cloktriachen  Antrieb, 


Hydraulische  Nietanlagen.  Transportable  nnd  feataUhaod« 

Nietmaachinen  für  Keaial.  und  TraKernietungen. 
Werkzeugmaschinen  für  ReparatBr-Werkatltten. 
Danipfkraeel,  Dampf maachinea  jeder  Gröi»a  u.  Conitruction. 
Schnellgehend»  Dampfmaichlnen  ipeciell  tum  Betriebe  tob 

Dynamo«. 

n&»kraftmaachinen,  Patent  Bern,  mit  elektrischer  ZOndung. 
Elektrische  Belencbtungn-Wagen  für  Bahnarbeiten  beiNacht. 


(J|  Vertreter:  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  L  Hohenstaufeng.  6;  in  Peet:  Herr  Carl  Mailer,  VIII.  Neuer  Markt  19.  Q 
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Wien,  den  7.  Juli  1889. 


Die  Zeiffragcn  der  Eiscnbaho-Liferatur. 

i. 

Soweit,  «las  Wort  „Fachliteratur1-  den  Inbegriff  aller 
in  öffentlich  erreichbaren  Schriften  niedergeh gten  Bestre- 
bungen einer  Wissenschaft  oder  eines  Gewerbe*  bedeutet, 
decken  sich  die  Kisenlialiii-Zi'it fragen  nicht  vollständig  mit 
ihrer  Literatur.  Der  ganze  Venvaltungs-Ap.mrat  und  Kxe- 
cutivdienst,  also  eine  Reihe  eminent  praktischer  Functionen, 
beruhen  auf  nahezu  brt  jedem  Eiscnbahnkürper  verschie- 
denen, mit  der  wachsenden  Erfahrung  parallel  fortschrei- 
tenden Instructionen,  die  in  keinem  Bibliothek*-  oder 
Buchhandlungs-Cataloge  enthalten,  nur  in  disercter  Weise 
zugänglich  und  somit  fiir  die  allgemeine  Kenntnis  und  ver- 
gleichende Besprechung  nicht  vorhanden  sind.  Sie  bilden 
eine  Literatur  für  sich,  deren  Kenntnis  allein  von  den 
Bediensteten  amtlich  verlangt  wird,  wogegen  die  eigent- 
liche Eisenhahn-Literatur  das  Schicksal  der  deutschen 
National-Literatur  theilt,  indem  sie  nur  mühsam  in  die  j 
Massen  eiudringt.  Hiermit  sei  der  Titel  dieses  Aufsatzes 
erläutert. 

Die  etwa  30  gangbarsten,  heute  herausgegebenen 
Zeitschriften  und  die  ungefähr  400  gelesenen,  während 
«ler  letzten  8  Jahre  erschienenen  Bücher  und  Broschüren, 
die  ganz  oder  zum  grossen  Theile  das  Eisenbahnwesen 
behandeln,  unterscheiden  sich  stofflich  ebenso  von  der 
älteren  Fachliteratur,  wie  die  ehemaligen  Triebfedern  des 
F.i senbahn wesens  von  jenem  der  neuesten  Zeit  verschieden 
sind.  Noch  vor  13  Jahren  konnte  ein  gründlicher  Fach- 
schrift st  Hier  die  gesammte  Eisenbahnlinie  eintheilen  in; 
Eisenbahn-Technik,  Oekonomik,  l'olitik,  Recht,  Geschichte 
und  Statistik,  nnd  behaupten,  dass,  während  die  Technik  | 
am  vollkommensten  entwickelt  sei  und  auch  die  (ieschichte 
und  Statistik  gut  voranschreiten,  sich  die  Eisenbahu- 
Oekonomik,  Politik  und  das  Eisenbahmecht  noch  in  ihren 
Anfangen  befinden.  Das  ist  anders  geworden.  Wert  und 
I' iiifang  der  heutigen  Literatur  lassen  sich  nach  dieser 
einfachen  Gliederung  nicht  mehr  bettrt  heilen  und  auch 
dein  Range  nach  haben  sich  die  Theile  verschoben. 

Mit  der  Vollendung  des  europäischen  Hauptnetzes 
wird  der  Techniker  von  dem  Tarifmenschen,  das  geome- 
trische Traeieren  vou  dem  comuierziellen,  die  Baukunst 
von  der  Buchhaltung  überlmten ;  nur  dem  Mechaniker  wird 
seine  Wissenschaft  weniger  geschmälert  denn  sein  Beruf 


ist  wichtig  für  die  rapide  Vervollkommnung  der  Fahr- 
betriebsmittel,  und  die  Stabilmechanik  in  Verbindung 
mit  der  Haliuerhaltiingstechiiik  müssen  für  die  Instand- 
haltung und  Verbesserung  des  Schienenweges  samint 
seinem  Unterbau  sorgen,  namentlich,  gewarnt  durch 
einige  Katastrophen  der  neuesten  Zeit,  für  jene  der 
eisernen  Brücken ;  nebstdem  sind  sie  unablässig  auf  der 
Suche  nach  einem,  das  hölzerne  endgiltig  verdrängenden 
System  des  eisernen  Oberbaues,  und  hiermit  im  Zusammen- 
hange steht  der  Kampf  des  Stahles  gegen  das  Eisen,  .so- 
wie der  einzelnen  Stahlgattnngeti  untereinander.  Dies«' 
Functionen  greifen  in  Schnelligkeit,  Sicherheit  und 
Oekonomie  des  Verkehres  ein,  drei  der  wichtigsten  Zeit- 
fragen, über  welche  die  letzten  Jahre  eine  reichliche  Fach- 
literatur brachten. 

Hierin  zeigt  sich  besonders  scharf  der  L'nterscliied 
mit  den  Treibmotiven  der  Gründerperiode,  wo  Raschheit 
der  Bauvollendung  Alles  galt,  während  die  reelle  Fach- 
literatur durch  einen  Wust  von  Streitschriften  über  das 
wichtigste  und  unwichtigste  System  der  Ausführung  neuer 
Linien,  blendende  Prospecte  und  Reclainen  übertönt  wurde. 
Diese  Polemik  ist  endlich  verschwunden:  eine  Kritik 
mächtiger  General-Baunnternehmungen.  wie  jene  seitens 
des  preussischeu  Abgeordneten  Lasker.  dass  „die  Eisen- 
bahn-Bauunternehmer mit  so  ungeheuren  Summen  umgehen, 
dass  sie  im  Staude  sind,  Personen  zu  kaufen,  die  mit 
kleinen  Summen  nicht  gekauft  werden  können",  wird  heute 
selten  mehr  gehört,  und  wäre  nicht  bis  in  die  letzten 
Tage  der  Entschädigungsprocess  über  die  türkischen 
Bahnen  mit  seinen  märchenhaften  Ausgleichssunimen  (die 
sich  schliesslich  auf  25  Millionen  Francs  reducierten), 
innner  frisch  geblieben,  so  hätte  seit  zehn  Jahren  wenig  mehr 
an  jene  eigentümliche  Fachliteratur  erinnert,  worin  „die 
schnmtzigslen  Dinge  mit  den  tadellosen  zusammengemengt-* 
waren. 

Die  I'rivat-Üauenticprisen  wurden  in  Mitteleuropa 
durch  den  Staatseisenbahnbau  verdrängt,  Ebenso 
wurde  in  Deutschland  fast  vollständig,  in  Oesterreich- 
Ungarn  zum  Theile  der  Staatsbetrieb  eingeführt,  nicht 
ohne  Entfesselung  einer  heiligen  Polemik,  .letzt  sind  die 
Meinungen  über  dessen  politischen  und  ökonomischen  Wert 
durch  Erfahrung  geklärter  und  haben  zumeist  den  bereits 
vor  H  Jahren  erfolgten  Ausspruch  Roschers  bewiesen, 
dass  die  Vorzüglichkeit  des  Betriebes  und  die  gute  Ver- 
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zinsung  des  Capital.«  nicht  sowohl  vom  System,  als  von 
ilrr  (Qualität  der  Verwaltung  abhängt,  dass  also  bei  Red- 
lichkeit und  Hefähignng  der  leitenden  Organe  Staats-  und 
Privatbetrieb  gleich  gut  sind  und  umgekehrt.  Dieses  Wort 
des  berühmten  Xntionalökoiiomen  wurde  erhärtet  durch 
die  steigende  Anwendung  einer  Wissenschaft,  deren  läu- 
ternder Kintluss  gegenwärtig  alle  Zweige  des  Eisenbahn- 
wesens  durchdringt  unil  einen  grossen  Theil  der  modernen 
Fachliteratur  ausmacht,  durch  die  Statistik.  Sic  regi- 
striert heute  jeden  Personen-  und  Lasten-,  jeden  Achs- 
und  Gewichts-Kilometer.  jeden  Gulden  Kinnahme  und  Aus- 
grabe, ebenso»  wie  die  Dauer  jedes  Radreifens  und  jeder 
Schiene,  sie  differenziert  und  integriert,  indem  sie  das 
unübersehbare  Ganze  in  zitfermässige  Atome  auflöst  und 
diese  wieder  scheiiiatisch  zu  übersieht  liehen  Gruppen  ver- 
eint. Die  Resultate  der  Statistik  verhalten  sich  zu  den 
ewig  wechselnden  Behauptungen  der  Kisenbahnpolitik  wie 
ein  Lehrsatz  der  Matliematik  zu  einer  wankelmüthigen 
Parlamentsdebatte. 

Zwei  an  Stotl'  übermächtig  anschwellende  Gruppen  der 
neuen  Fachliteratur  sind  das  Kisenba  hnrecht  und  die 
Tarifpolitik.  Die  täglich  zuwachsenden  Gesetze  und  Ver- 
ordnungen einei-seits.  Zusatz-  und  Ausuahmstarife  anderer- 
seits, bilden  eine  stehende  Rubrik  der  amtlichen  Fach- 
organc  und  vieler  nichtamtlicher  Zeitschriften.  Sie  ent- 
springen dem  IMlürfnisse  des  Augenblickes,  summieren 
sich  und  verbittern  durch  ihren  Einfang  jeden  rühmUfhen 
Versuch,  sie  in  abgeschlossener  Ruchfnrm  nttd  übersiehtlhh 
indiciert  dem  Fachmanne  und  Fachpul)licum  handsnm  dar- 
zustellen. Während  der  Zusammenstellung  werden  bereits 
Zusätze  und  Aendeningcn  nöthig. 

Wichtig:  und  wahrhaftig  erspriesslich  ist  der  Auf- 
schwung der  humanitären  Hinrichtungen,  namentlich 
durch  die  vmi  den  Staaten  ei -folgte  Nonnierung  des  Kranken-, 
Ai  beiter-  und  Invaliden.«  hat ze<.  Die  Besprechung  dieser 
neuesten,  vom  Staatssoeialisuius  dictierten  Verfügungen  in 
Vorträgen,  Zeitschriften  nnd  Broschüren  ist  gegenwärtig 
sehr  umfangreich. 

Kifrig  und  vielbesprochen  ist  feiner  das  Streben  des 
Eisenbahnwesens  nach  Killheil  seiner  Normen  durch 
standige  Verbände,  internationale  Confcrenzen  und  Aus- 
stellungen. 

Weitere  in  letzter  Zeit  anschwellende  Ciebiete  der 
Fachliteratur  beanspruchen  die  Loeal-,  St  l  assen-  und 
Stadtbahnen,  dann  die  Schmalspur-  nnd  Zahnrad- 
bahnen und  das  |t -streben,  auf  ihnen  die.  den  ganzen 
modernen  Organismus  der  Technik  belebende  Kiekt  11- 
cität  als  Motor  einzuführen,  sowie  diese  Naturkraft  «las 
Signa  1  wesen  vollständig  umgestaltet  hat  uml  beglich  noch 
verbessert. 

Durch  die  Gewissheit  der  Vorhillignng  des  Trans- 
portes von  Massenartikeln  und  wegen  des  Widerspruches, 
den  das  Todl liege«  so  vieler  Wasserslrasseii  herausfordert, 
tritt  alljährlich  kräftiger  das  Begehren  nach  Flussregu- 
lie  rungeii  und  ('analen  in  t'oiicurrenz  mit  dem  KNeii- 


bahnweseu  und  demnach  in  Connes  mit  seiner  Literatur, 
als  eine,  ganz  besonders  in  Oest erreich- l  ugarii  von  den 
berufensten  Verkchrspolitikern  aufgerüttelte  Zeitfrage  auf. 
deren  Lösung  nicht  mehr  zu  umgehen  ist. 

In  festem  Zusammenhange  ist  das  Kisenbahnweseii 
immer  mit  der  Wehrkraft  der  Staaten  geblieben.  Ks  giebt 
keine  Kisenbahn,  um  deren  Richtung  und  Anlage  sich  die 
Kriegsleitung  nicht  gekümmert  hätte.  Strategische  Rück- 
sichten haben  Traten  bestimmt,  Bau  und  Ausrüstung  he- 
einfliisst,  ja  zuweilen  neue  Linien  aus  dem  Boden  getrieben, 
wenn  alle  anderen  Griinde  für  ihre  Herstellung  erschöpft 
waren,  lud  so  sind  mit  dem  fabelhaften  Anschwellen  der 
Heere  die  Anforderungen  au  die  Kriegsbereitschaft  der 
Kiseubahnen  im  gleichen  Schritte  gewachsen,  und  ihre 
IJenüt zbarkeit  im  Kriege  bildet  einen  stehenden 
Artikel  der  Fachliteratur. 

I'nserer  neuesten  Zeit  genügt  es  nicht,  ihre  Völker 
in  einen  Riesenharnisch  zu  stecken,  sie  umgiebt  dieselben 
auch  in  volkswirtschaftlicher  Reziehung  mit  eisernen 
Gürteln.  Der  Staatsvorthei)  schafft  Schutzzölle  und  >lie 
Privatspeeiilation  Industriecartelle,  die  mau  beide  als 
Schutzbündnisse  gegen  Verbillignng  der  Lebensmittel  be- 
zeichnen kann  Dass  die  preisnivellierende  .Macht  der  Eiscn- 
liahnen,  die  heute  ein  Netz  von  Mjo.000  Kilometern  über 
die  Knie  spannt  und.  in  Verbindung  mit  der  Dampfschiff- 
fahrt.  jede  loeale  Coalition  zur  künstlichen  Wertsteigerung 
eines  Artikels  sprengen  könnte,  dass  die  Kisenbahiieii 
zu  den  Schutzzöllen  und  In dtist  r iecart  eil  en  in 
Wechselwirkung  treten,  ist,  selbstverständlich.  Und 
hierüber  wachst  eine  Literatur  an,  die  den  Gegenstand 
aus  dein  Speciilatiousgebiete  zum  allgemeinen  Verständnisse 
zu  bringen  sucht  und  mit  der  heute  Alles  durchdringenden 
socialen  Frage  verknüpft.  Ks  wäre  auch  seltsam,  wenn 
ein  Körper  im  (leidwerte  von  65  Milliarden  Gulden  und 
einer  Arbeitskraft  von  8  Millionen .  in  ihreu  oberen 
Schichten  geistig  ausgebildeter  Menschen,  keinen  Antheil 
an  den  weltbewegenden  Fragen  der  Gegenwart  hätte. 
Diese  Zusammengehörigkeit  drückt  sich  immer  deutlicher 
nebst  der  Fach-,  auch  in  der  Weltliteratur  aus.  Ks  giebt 
heute  kein  grosses,  für  «las  gebildete  Publicum  aller  Länder 
geschriebenes  Zeituugsblatt,  dessen  socialer  Theil  nicht 
von  dem  Kinflusse  des  Kisenbahnwesens  gesättigt  ist. 
l'iisere  Fachliteratur  ihrerseits  strebt  die  Berührung  mit 
ei  bgesesseiien  Disciplinen  kräftig  an,  indem  sie,  nebst  dein 
bereits  erwähnten  Kiseiiliahnreehte.  namentlich  die  Kisen- 
bahn-G  eographie  und  Geschichte  eifrig  pflegt. 

Im  Vorhergehenden  sind  die  nach  l'mfang  und  Inhalt 
bedeutenden  Zeit  fragen  der  heul  igen  Eisenbahn-Literatur 
aulgezählt  und  ihre  heutigen  Namen  mit  gesperrter 
Schrift  gedruckt.  Unter  diese  Titel  lassen  sich  alle,  in 
Blättern  und  selbständigen  Werken  behandelten  Nebeii- 
fragen  logisch  einreihen.  Hier  sei  bemerkt,  dass  die  zu- 
nchiueiide  Anzahl  und  Vervollkommnung  der  Fin-hblatier 
dieselbe  VA  'irkung  übl.  wie  bei  den  grossen  politischen 
und   belletristischen   Zeitungen:    dass    Fachmänner  ihre 
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Arbeiten  li.l.er  in  Zeitschriften  sicher  unterbringen  als 
sie  den  Zufälligkeiten  des  Buchhandels  auszusetzen,  dass 
also  auch  in  der  Fachliteratur  alluiäii^  der  Schriftsteller 
im  Journalisten  untergeht,  wie  dies  in  der  Tugesptesse 
bei  einer  grosse«  Anzahl  hervorragender  Literaten  längst 
der  Fall  ist. 

Vergleichen  wir  die.  Charakteristik  der  modernen 
Eisenbahn-Literatur  mit  jener  der  früheren  Perioden  bis 
zurück  zu  den  ältesten  Schritten  über  Eisenbahnwesen, 
SD  finden  wir  in  ihrer  gesamuiten,  kaum  mehr  als  ein  halbes 
.lulirhimdert  umfassenden  Geschichte  einen  rastlosen  W  andel 
in  allen  Fragen  der  Eisenbahn-Politik  und  staatlichen  Ge- 
setzgebung (der  eingangs  erw  ähnten  int  einen  Normen  und 
Instructionen  bei  Staats-  und  IVivatbahnen  gar  nicht  zu 
gedenken).  Die  Eisenbahn-Politiker  srhwäniiten  abwech- 
selnd für  Staats-,  Privat-  und  gemischte  Systeme.  —  es 
gab  eine  Zeit,  wo  alles  Jleil  von  möglichst  vielen  Con- 
currenzbahnen.  und  wieder  eine  Zeil,  wo  es  nur  in  Fusionen 
und  Cartellen  gesucht  wurde,  --  einmal  wurde  das  Glück  der 
Handels-  und  F.isenbahnwelt  in  einem  Meere  von  Sonder-,  Aus- 
nahms-,  Zusatztnrifen  und  Hefucticen  gesucht,  deren  Zillein 
sorgsam   geheim  gehalten  wurden;  dann  wieder  wurde 
jede  solche  Begünstigung  und  Todtschwcigung  strenge  ver- 
boten, —  jahrelang  winde  die  Welt  zum  Staunen  der  Geo- 
graphen in  Abschnitte  eingetlieilt,  wonach  z.  R  die  Ent- 
fernung von  Hamburg  nach  Laibach  für  gewisse  Artikel 
geringer  tarinert  wurde  als  von  Triest   nach  Laibach; 
später  wurden  solche  künstliche  Diuereiiziat-Tarillerungen 
wenigstens  im  Principe  eingestellt,     in  der  Gründuugs-Aera 
wollte  man  so  viele  neue  Linien  bauen,  dass  jedes  Dorf 
seinen  Stationsplatz  bekommen  hätte;  and  kurz  darauf 
wurden  die  bestellenden  Hahnen  für  mehr  als  genügend 
erklärt,  wenn  sie  als  freie  Schienenstrassen  tür  jedermanns 
Benützung  mit  ihrem  eigenen  Fahrparke  erklärt  würden  — 
ein  Begehren,  das  durch  die  unendlichen  Bahnpolizei-Ge- 
setze und  durch  die  Schwierigkeiten  genügend  beantwortet 
wurde,   mit  denen  auch  nur  für  kurze  Theilst  recken  und 
nur  für  einen  Mitbenutzet- die  nöthigsten  Peage- Verträge 
zu  erzielen  sind,      Decennien  lang  galt  es  als  Grundsatz, 
da*s  nur  Massenfrachtcii  die  Kisenbahncn  bereichern  und 
Personen-  oder  gar  Schnellzüge  reine  Lnxusfuhrtcn  seien, 
wofür  man  gar  nicht  genug  hohe  Fahrpreise  einnebelt 
könne ;    seit   einigen   Jahren  aber  beweisen    die  Pro- 
pheten des  Personen portos.  dass  die  Gcldnoth  der  Eisen- 
bahnen   und  der  Völker  nur  zu  lindern  ist,  wenn  die 
Kisenlialinwelt  gleich  der  Erdkugel  in  drei,  jedoch  summt- 
lich  so  preisgemässigte  Zonen  abgcthcilt  wird,  dass  in 
Wirklichkeit  jedem  Staate,  der  sich  sein  jährliches  Deficit 
nicht   anders  zu  verschaffen  weiss,  für  immer  geholfen 
wäre  u.  s.  w.   l  ud  die  Krtinder  und  Begisscure  solcher 
Neuerungen  wurden  häufig   angesehene,   gut  honorierte 
Männer    und  jene,    die  ihre  Ideen  wieder  abschafften, 
ebenfalls. 

Diese  widersprechenden,  einander  aufhebenden  Fach- 
prineipien  verhallen  sich  zu  den  reellen  Erfindungen  und 


dem  Fortschritte  der  Eisenbahn-Technik,  wie  die  ewig 
wechselnde  Kleidermode  zu  einem  Naturgesetze.  Die  eitlen 
haben  unserem  .lahrhuiiderte  ihr  tiepräge  aufgedrückt,  die 
anderen  wan  n  Geschöpfe,  di-s  jeweiligen  Zeitgeistes  und 
wurden  von  ihm  selbst  wieder  vertilgt. 

LTnd  doch  entbehrt  die  Eisenbahnwelt  nicht  einer 
Reihe,  nicht  der  Natur  abgelauschter,  sondern  vom  Menscheu- 
geiste  ersonnener  Vorschriften,  die  gleich  einem  weisen 
Gesctzbuehe  aus  reiflichem  Studium  des  wahren  Bedürf- 
nisses entsprungen  sind  und  deshalb,  die  aus  zunehmender 
Erfahrung  geholten  Aeuderungen  ausgenommen,  dem  Wandel 
getrotzt  haben.  Ein  Beispiel  hiervon  ist  die  österreichische 
Betriebsordnung,  die  nun  bald  ihr  lOjähriges  Hegierungs- 
jubiläum  feiern  wird. 

Es  ist  ein  Verdienst  der  modernen  Fachliteratur, 
dass  sie  den  Unterschied  zwischen  Wahrheit  und  Willkür, 
zwischen  Leistung  und  Streberei  schärfer  in's  Auge  fasst. 
sich  weniger  durch  Schlagworte  imponieren  lässt  und 
deren  Patentinhaber  mit  den  Instrumenten  der  Wissen- 
schaft seciert:  die  Fachkritik  ist  eine  von  den  Zeit- 
fragen, welche  die  Eisenbahn-Literatur  beschäftigen  Diese 

.  Kritik  tritt  allerdings  noch  kindlich-schüchtern  auf.  allein 
welcher  l'nterschied  liegt  nicht  zwischen  heute  und  etlichen 
311  Jahren  früher,  wo  es  fachlitcrarisch  nichts  zu  kriti- 
sieren gab,  weil  eiue  Fachliteratur,  eine  offene  Darlegung 
des  Eisenbahngetriebes  nur  in  L'mrissen  und  nur  aus  ein- 
zelnen Zweigen  bestand,  wo  es  in  grossen  Cullui  reichen 
nur  kleine  eommerzielle  Bildiingsanstalten  und  für  die  ^e- 
sammte  Administration  keine  eigentlichen  Fachlehrer,  und 
in  der  ganzen  Welt  keine  Fach  werke  gab,  wo  an  tech- 
nischen HocliSi  hulcn  das  wenige,  was  vom  Eisenbahnwesen 
überhaupt  vorgetragen  wurde,  auf  dem  Wege  vom  Munde 
zum  Ohr  in  der  Luft  lag  und  nachgeschrieben  werden 
imisste.  und  der  Schüler  entweder  zum  Autodidakten  sich 

'  aufschwang  oder  zum  Empiriker  hei  absank  Was  hatte 
dieser  Schüler  damals  für  eine  Eisen  bahn- L  i  t  erat  u  r 
gleich  der  heutigen,  wenn  auch  natürlich  auf  den  dama- 

j  ligen  Standpunkt  der  Wissenschaft  reduciert,  gegeben? 
Nach  dieser  allgemeinen  Charakteristik  und  Auf- 
zählung der  heutigen  fachliterarischen  Zeitfragen  sollen 
ihre  Skizzen  nachfolgen. 

A.  v.  Merta. 

OosterrrirhisHi-alpinc  Eisenbalin-Vorsrhlfütc. 

Zu  diesem,  in  Nr.  19  unserer  Zeitung  behandelten 
Gegenstände  ist  uns  nachfolgende  Zuschrift  zugegangen. 

D.  B. 

Ib-rr  CivlUiigviiiciir  <'.  v.  Kernnth  Ifluiel-lt  in  seiner 
Studie  „Oestenvichisi'h-alpinc  Eisenbahn-  Yuisi  "  au<  Ii  «.Ii« ■ 
Vi  i'biiebuifr  ü-s  KuhiaWi-  und  oUivn  Murtli.d-s,  re^ci-iive  ibr 
liiiiz-h'i'flaili.r  mit  der  k.  k.  Kroiipriiiz-ltudolf  Balm  v-m  K  -t- 
luili  nach  KnittelfeM  uinl  ni'bt  lii-für  itin  K«-st<'ti  1111 

PI  Km.  (öluriThbiilni  .1  Il'o.oOo  H.  =  tl.  .-..21M1.1.OH 

•Ii  Km.  Zahnstange    i\    Di.  »  tl.  —  »■  :i~'""0ll_ 

.Stumm-  tl.  :>,  '•  '"<  MM  tu 
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I)  r  Gefertigte  bcfiisrt  sich  seit  einem  Jahre  mit  dem  Studium 
der    Link»    Köfladi  -  Knitf  llcld ,    H«-it<l«-ui    diese  Verbindung 

durch    «Iii;    loUlbiliiettc  Abfische  Maschine  eben  möglich  Wlllile 

nnil  weist  i»  einem  Vorprojekte  di--  T>it;»Ui*iiir^  von  :>2  Km. 
mit  eitnm  KiHt.nantwan.ip  von  Ki  Mill.  Gülden  aus.  worin 
.  i»  -J  Km.  langer  Tunnel  und  die  K«»st.-n  der  Ahtisrhou  Zahn- 
stange enthalten  sind. 

riiinli  dien.'  bedeutende  Veniuwlening  der  Länge  sind  | 
trotz  di-*  Tunnels  iiii.  li  die  (rrsaintutkostcn  In  deutend  ir*-riiifr«-r«'.  | 
Dies  beweist  Zugvieh  dir  Zweckmässigkeit  der  Trasse  di  r*  Cic- 
fortigten,  wclrh.iii  di.'  Ausmittlung  ih-r  kürzesten  und  billig- 
sten Trasse  nur  dadurch  möglich  wurde,  dass  er  geborener 
Ki'.rlacli'V  ist  und  das  Terrain,  sowie  di«'  Pioductions-  und 
Vcikohrsvorhiiltnissc  fr.-nau  kennt. 

I»as  Sal.a,l,al  .,,i,t  mit        4»  •.  ,,,]  ^  w 

Da*  Katzbaehthal  steigt  mit  •> •>';,»>} 
scheide,    das   Kaehauoithal   in  <  »l..i-xt«i.-r  fallt  y.u.ist  «.V'/M, 
dann  mit  .!•">  ';m,  in's  Muillial  ab. 

Diese  drei  Thilli-r  bedingen  schon  die  Anwendung  der 
Zahnstange  auf  J'J  Km.  I.iinge.  und  sind  durch  einen  ■"•-»•rrt t-n 
Tunn.  l  von  circa  2  Km.  unter  d.  r  W  assers.  Inide  verbunden. 

Der  In".,  liste  Punkt  dieser  Trasse  ist  :;.".n  m  unter  der 
Wasserscheide  tw.dilbeiwrkt  zugleich  die  tiefste  Einsattlung  de« 
■tanzen  Höhenzuges  der  Stüh-  und  (ileiualpc ).  Würde  mau  diese 
Wasserscheide  mit  der  Huhn  übersetzen  wollen,  so  würden  ' 
eben  die  4^1  Km.  Länge  nach  der  ISoivchnntig  des  geehrten  I 
Herrn  ('»lb  gcn  L.  v.  Hernilth  herauskommen,  wobei  die  noeh 
zw ecknnissige  Steigung  von  ti"'-1/,,,,  nicht  (ilM-rschritti  n  werden 
soll ;  damit  aber  auch  die  Mehrkosten  fiir  1 1  Km.  Zahn- 
stange, 

Schliesslich   erlaubt  sich  der  Gefertigte  di,-  Itoincrknug, 
dass  er  für  w •ine    Trasse    Kötla.  h-Knittelfeld   bereits  die  Vor- 
hoben  k.  k.  Handelsministerium  erhielt. 

HocIiachtnilL'sVoll 

A.  Si  e  mill .  r. 


TECHNISCIIK  KUNDSCIIAV. 

Thompsons  tiravlty-System  für  Ktrassenbahnen.  Diese« 
projektierte  System  beruht  auf  der  Verwendung  der  im  (.cfälle  er- 
zeugten lebendigen  Knill  zum  Uebcrwinden  einer  Steigung,  wozu  ein 
Beispiel  im  kleinen  Masstabe  die  Rutschbahn  im  Pratcr  neben  dem 
Puuorama  bietet.  Mit  der  Huclutrasseubahu  stimmt  das  (iruvity- 
Sy^tem  darin  Üheretn,  duss  der  S. hicnenwi-g  auf  ein  Gerüst  in  an- 
gemessener Hohe  Uber  der  Strasse  gelagert  ist ;  das  (ieriM.  welches 
beide  (irleise  trügt,  ist  aus  starken  Stützbalken  mit  Querträgern  und 
Vprstcifuiigs-tatigen  in  der  Weise  hergestellt,  dass  im  eiue  gewisse 
Breite  der  Strasse  überspannt.  Die  Geleise  verlaufen  seitlich  in  auf- 
uml  absteigenden  Beigen,  wahrend  die  Stationsgebäude  zwischen  den 
Geleisen,  also  über  der  Mitte  der  Strasse,  nud  zwar  stet„  in  einer 
Einbuchtung  der  Huhn,  sich  erheben.  Treppen  oder  Aufzüge  vermitteln 
den  Verkehr  zwischen  Station,  brxw.  Balm  und  Strasse.  Was  das 
Verhältnis  der  auf-  und  absteigenden  Curvcii  betrifft,  *o  ist  dasselbe 
derart,  da**  immer  je  eine  kleinere  Steigung,  eine  kontere  abwart» 
gehende,  eine  höhere  Steigung  und  eine  Unsere  abwärts  gehende 
Bahnstrecke  aufeinander  folgen. 

Von  jeder  Station  lauft  ein  endloses  Kabel,  das  durch  eine  auf 
letzterer  befindliche  freistehende  Dampfmaschine  in  iintiuterbior  htner 
Bewegung  erhalten  wird,  in  Si  hieneiibohe  nach  beideu  Seiten  hin  au«, 
um  nach  einer  hentiiiiiuten  kurzen  Kntf.  vunntr  «her  eine  lest«  liulle 
hinweg  zu  seiner  Ausjrangkstellc  zurltckznkeliien.  Iiiesea  Kabel,  das 
an  die  Einrichtung  einer  Drahtseilbahn  erinnert,  tritt  in  i'hiitmkeit. 
wenn  die  bewegend«  Schwerkraft  nicht  mehr  ausreicht,  d.  h.  bei  der 
Steigung  vor  und  hinter  jeder  Huftextelle.  D.  r  Wagen,  welcher  die 
längere  geneigte  Strecke  hinab  der  Statiun  znnf  fahre n  ist.  setzt  sich 
nümlich,  ehe  er  den  Ciipfel  der  darauffolgenden  Steigung  erreicht, 
bezw.  den  vorher  gewonnenen  Venrath  an  lebendiger  Kraft  verbtaucht 
hat,  mittelst  eines  innen  nriireiirilneien  aut'imatiscLeii  (•reifapparntes 
mit  dem  endlosen  Kabel  in  Verbindung.  d;i«  ihn  Ober  die  labilning 
hinwegzieht.  Hei  der  Station  bringt  daun  ein  einfacher  Mechanisuiiw 
durch  Loslassen  des  Kabels  niiü  leichtes  llrem-en  den  Y.ng 


Stehen,  tot  der  Abfahrt  aber  wird,  infolge  der  Wirkung  einer  anderen 
zweckmässigen  Vorrichtung,  da«  Kabel  von  neuem  erfassl.  Mit  Hilfe 
desselben  erreicht  der  Wacen  den  zweiten,  höheren  (iipfel,  um  hierauf, 
ne.chdeni  der  tireifappnrat  sich  srlbstthatiK  gelöst  hat,  vennfige  seines 
K.igengewichtea  auf  der  ISngsten  ichielen  Kbene  abwärts  zu  rollen. 
In  dieser  Weis«  gebt  ea  fort  von  einer  Haltestelle  zur  anderen. 
Thompsun  fühlt  fit r  die  Kinfilhrung  diese«  Systems  folgende  Vortheile 
an :  Keine  Lncomotive  oder  sonstigen  Motor,  und  iufolue  dessen 
growe  Krsparungen  in  der  tragenden  Kisenconstniction  (Hochbau), 
welche  halb  ao  h  iebt  als  in  normalen  Fallen  gemacht  werden  kann. 
Das  Au-stossen  von  Dampf,  heiasetn  Wasser,  De),  Awihe  u.  s  w. 
entfallt.  Da  die  t'niKtmrtion  leicht  ist.  au  werden  die  St  rissen  nicht 
verdunkelt  und  da«  Wegfallen  der  Motoren  bedingt  nahezu  Gerünsch- 
htsigkeit  des  Betriebes.  Alles  Üreinseii  und  die  dadurch  bedingte  Ab- 
nutzung der  Wägen  fällt  »eg  und  kdnnen  »o  auch  die  Wägen  leichter 
gi'baut  werden.  Alle  mltliigen  Details  haben  sich  bei  den  vielen 
Kutschbabnen  vollständig  erprobt,  und  ist  Ober  die  praktische  An- 
wendbarkeit kein  Zweifei  vorhanden. 

Zur  Verwendung  von  eisernen  Sehwellen,  lieber  den  Stand 
dieser  Angelegenheit  wird  dem  „B.  C."  an«  Fachkreisen  gaaebrieben : 
Nachdem  die  preußischen  Stitatahubn-Verwaltniigen  seit  einer  Reihe 
von  Jahren  mit  der  Verwendung  eiserner  Bahnscbwellen  vorgegangen 
sind  und  die  dankenswerte  Anregung  gegeben  haben,  das«  auch 
andere  Bahuverwaltungen  im  In-  und  Auslände  gleichfalls  tu  dem 
eisernen  <  »br-tban-vstem  «bergiengeu.  haben  seit  einiger  Zeit  auf  den 
preussUcben  Staalsbahnen  die  Holzschwellen  wieder  »t&rkere  Ver- 
wendung gefunden.  So  riel  bekannt  geworden  ist,  soll  datitr  die 
Absicht  massgebend  gewesen  sein,  der  deutschen  Forstwirtschaft  zu 
erbtthtem  Absatz  ihrer  Krzeugniaw  zu  verhelfen.  Diesem  aivher  wohl- 
meinenden Beweggrund  steht  indessen  die  bekannte  ThaUache  ent- 
gegen, dass  der  weitaus  grbsste  Theil  der  in  I>eut*rhland  verlegten 
llolzscbwelten  nicht  auf  deutschem  Boden  gewachsen  ist,  sondern  aus 
Polen,  tializien,  Slavonien,  1'ngarn  u.  s.  w.  stammt.  L'eber  die  Ver- 
suche, die  deutsche  Buche  durch  Imprägnierung  zu  einem  geeigneten 
Schwellenmaterial  umzubilden,  sind  «ichere  Nachrichten  iu  die  Ueffeut- 
lichkvit  nicht  gelangt;  die  früher  vergeblich  angestellten  Versuche 
la**eu  das  (Idingen  bezweifeln.  L'msoinehr  darf  daher  gehofft  werden, 
dass  die  eisernen  Schwellen,  von  denen  sich  die  meisten  Systeme 
recht  gut  bewährt  haben,  bei  dein  Kisenbabubau  stärker  als  bisher 
Verwendung  finden.  Die  prenssischen  Staatsbahnen  hatten  im  Jahre 
1887  eine  Betriehslänge  von  21.279-1»  km  und  M  Itö  km  CJeleise.  Von 
di-u  zu  unterhaltenden  Geleisen  waren  nur  —  8H20km  mit 

eisernem  Oberbau  verschen.  Es  entfielen  davon 

auf  ynerschwellen    auf  Langschwcllen- 
()b  erbau  Oberbau 
in  durchgehenden  Geleisen.,  ca    4«>3ükni  mwkm 

in  Nebeugeleiseu   ca.     4Jii  km  -'W  km 

zusammen  rund    rwöokw  XHIi)  km 

Anch  in  dem  dem  Abgeordnetenhanse  vorgelegeuen  Eisenbahn-Etat 
Mir  ]HH<i  <di  ist  der  llolzschwelle  wiederum  ein  »ehr  beträchtlicher 
Vorrang  gesichert,  da  von  den  umzuhauenden  10H9U4  km  Geleise 
"lß-71  km  mit  hölzernen  (iucrschweUen.  32004  km  mit  eiserueu  (^uer- 
schwellen  und  53- lö  km  mit  eisernen  Langachwellen  hergestellt 
werden  sollen.  Der  Etatposten  für  Schwellen  überhaupt  beträgt 
13.47k.1iW  M.,  von  denen  nnr  4.16-t.8Hti  M.  auf  eiserne  Lang-  und 
OuerHchwellen,  der  liest  mit  U,:t  10.220  Mark  auf  Holzschwellen  ent- 
fällt. Dein  dringenden  Ersuchen,  der  inländischen  Eisenindustrie  dnreh 
grössere  Auftrage  auf  eiserne  Schwellen  gerecht  werden  zn  wollen, 
wurde  die  weitere  Bitte  «nzuscbliesseu  »ein,  dass  die  Bahnverwaltungcu, 
bezw.  der  Minister  der  Arbeiten,  nuter  Zuziehung  von  Sachverständigen 
ans  den  Kreisen  der  Eisenindustrie,  sich  über  ein  einheitliches  System 
für  den  eisernen  Oberbau  einigen  mochten.  Zur  Zeit  hat  fast  jede 
llnbnverwultting  ihr  besonderes,  nicht  selten  sogar  mehrere  ver- 
schiedene Systeme  von  Schwellen  auf  ihren  Strecken  liegen.  Mit 
wenigen  Ausnahmen  dilrfteu  alle  diese  Systeme  gut  und  brauchbar 
sein;  welches  das  beste  sei.  daröber  bestehen  noch  Meinungsverschieden- 
heiten. Jeder  Oberbabnmeiitcr  gtaubt  indessen  nur  bei  dem  Vorhanden- 
sein der  von  ihm  bevorzugten  Schwelle  für  die  Sicherheit  des  Bethel«« 
bürgen  zu  können.  Infolgedessen  gehen  bei  den  Walzwerken  Be- 
stellungen eiu.  von  denen  in  Bezug  auf  die  vorgewhriebene  Aus- 
führung seilen  eint  der  andern  gleicht.  Wenn  dieselben  auch  nur  in 
NebeiiJiichen  von  einander  abweichen,  s»  uothigen  sie  doch  die  Werke, 
mit  grossen  Kosten  ihren  Betrieh  den  wechselnden  Anforderungen 
anzupassen.  Eine  derartige  Verständigung  zwischen  den  Babnver- 
waltuiigiii  und  den  Hüttenwerken  erscheint  utusomehr  erreichbar  zu 
teiu,  uls  auf  einem  ähnlichen  (iehiete.  und  zwar  über  die  (jualitäts- 
Prüfungen  der  Eisenhahiiniaterialien  gemeinsame  Untersuchungen  und 
Beratkungeu  mit  Erfolg  stattgefunden  haben.  Als  Vertreter  der  Eisen- 
industrie habeu  an  dieser  vom  Minister  der  ötlentln  heit  Arbeiten 
iiir-derg. setzten  C»n)Uii<sioii  Geticraldirector  Hrjuns-Dunmund,  als 
dessen  Stellvertreter  Ober-Ingenieur  Minsen-Essen  theilgenommen. 
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Die  Arbeiten  der  Coraiuiuioii  sind  beendet.  Eine  Einigung  ist  in  an- 
scheinend befriedigendem  Sinne  erzielt  worden;  die  Veröffentlichung 
der  Vorschläge^  welche  sodann  tilr  die  Eisenbahnen  wie  für  die 
Hüttenwerke  bindend  «ein  durften,  ist  in  der  allerkurzcstteu  Zeit  zu 
erwarten. 


K<Tfn 
1888  1887 
11.  251.876-65 
„  1 .357.686-82 
.  167.012,34 
H.  1,776  57581  -f  323  <*>3  74 
6.166  51  +  1.1*426 


C  II  II  0  N  1  K. 

Rudapeat-FBnfkircnBer  Eisenbahn.  Nach  dein  uns  vorliegen- 
den Geschäftsberichte  der  Budapest  Künfkirehuer  Eisenbahn  hntte  die- 
selbe im  Jahre  1888  folgende  Bctriebsergcbuisse : 

Einnahmen: 

Aus  dem  Persooentrniispott 
„  Gütertransport 

Sonstige  Einnahmen  

Sa.  der  Einnahmen  .  , 

Das  ist  pro  Bahukilumcter  .... 
Ausgaben. 

Allgemeine  Verwaltung  .... 

Bahnaufsicbt  und  Erhaltung  .  . 

Verkehr  und  commmercieller  Dienst 

ZngfBrderungi-  und  Werkstattemlieust 

Sa.  der  eigentlichen  Betriebskosten 

H  i  e  i  u  die  zu  deu  eigentlichen  Betriebs- 
kosten nicht  gehörigen  Auslugen 

G esn muit- Auagaben  datier  . 

Das  ist  pro  Babukilomcter  .   .  . 

Diene  Ausgaben  von  obigen  Einnahuieu 
in  Abzug  gebracht,  ergibt  eiuen  Be- 
triebsüberschtta*  von 


fl. 

60.425-03 

176.874-70 

231.937  60 

I77.4Ü0-  - 

H. 

616  727  23 

fl. 

83  881-64 

lt. 

"30.H08  87  -4- 

5«  7 14-24 

• 

t 

2  535-iC.  i 

196-83 

Hievon  ab:  die  tu  Lasten  des  Be- 
triebes hergestellten  Investitionen  mit 

Ferner  der  fUr  die  Kin Innung  der  aus- 
gelösten Prioritits-Obligationen,  für 
die  fällige  Amortisationsqnote  and 
die  Verzinsung  der  Prioritats  Obli- 
gationen  nothwendige   Betrug  von 


Ii.  1,045.966-114  -f  267.181)  50 
34.818  »0 


413.307  51 


verbleiben   !  5T 
welche  zuzüglich  des  Gcwiiiusaldos 

pro  1887  von  . « 

ein  Reinertra'gnis  von   fl 

ergeben. 
Das  Gesammt-Anlagecapital  pro 

fl.  15,700.000  verzinst  sieh  daher  mit  «  44», 

l'nitnrUelie  Nt.rdo-it-KKcnbiihn-<.e>.clkchsIt 


508.810-54 

3.064-43 
602.50497 


ergebuisse  dieser  Unternehmung  gestalteten  sied 
liegenden  Geschäftsbericht«  pro  1888  wie  folgt: 
Hinnahmen:  1888 
Aus  dem  Pcrsuueutrausport  .    .    .    fl.  773.52556 
.      .    Gütertransport    .    .    .    .    „  2.483.878  25 
Kinnaliinen  .    .   .   .    n  372.611-43 


121.425-37 
945.941  Ig 
734.306-7» 
630.09725 
27.69562 


+  153% 

Die  Betriebs- 
laut  dem  uns  vor- 


1887 


Summe  der  Einnahmen  fl.  3,630.015-84   fl.  3,227.315  4« 
Aufgaben: 

Allgemeine  Verwaltnug  

Balinatu&icbt  und  Babuerhaltung  . 
Verkehrs-  und  coinmercieller  Dienst 
Zugaforderungs-  n.  Werkitättendienet 

Materialverwaltung  

Summe  der  Betriebskosten 
Hie  zu  die  zu  den  eigentlichen  Be- 
triebskosten nicht  gehörigen  Aus- 
gaben mit  

Somit  Gcsanimt  Auslagen 
Diese  Gesammtauslagen  von  obigen 
Einnahmen  in  Abzug  gebracht 
ergeben  einen  BetriebsQber- 

schoas  von   fl.  1 .070.388.85    11.  764.135-21 

Die    Einnahmeu  betrugen  pro 

Babnkilometer  fl.  5.628- 

Die  Ausgaben  beirugen   .   .   .  6»-. 


fl.  2, 


fl.    100  161-74 


11.  2,550.626-89    fl.  2,462.880  27 


6.l>97- 
76  Ji 


iBternatlonitle  FahrpUaeonferenx.  Am  18.  und  1».  Juni 
d.  J.  wurde  in  Interlaken  eine  internationale  Fabrplunconfercnz  behufs 
Feststellung  des  Winterfahrplanes  abgehalten.  An  derselben  nahmen 
ober   hundert    Vertreter   nahes«  särauitlicber  europäischer  Bahn- 


den  königlich  aaVhslscaen  Ntaatsbabnea.  Eine  gewaltige 
ifgabc  ist  von  den  sächsischen  StauUciseiibihueii  in  den 


Verwaltungen  theil  und  wurde  bestimmt,  dass  an  den  derzeit  in  Kraft 
stehenden  internationalen  Fahrrouten  keine  nennenswerte  Aendening 
vorgenommen  werden  soll  und  die  Auflassung  der  nur  für  den  Souiuier- 
und  Badeverkehr  eingeführten  Personen  befordemdend  Züge,  sowie 
bisher,  dem  Krmesscn  der  eiuzelneti  Bahnverwaltnngen  zu  fiberlassen 
sei.  Die  nächste  internationale  Kshrplaneoufcreiiz  wird  zum  Zwecke 
der  Feststellung  des  nächstjährigen  Sommerfahrplanes  am  15. 
iu  Born  abgehalten  werden. 

Von  < 
Vcrkehrsaufgabc 

letzten  Tngen  iu  durchaus  zufriedenstellender  Weise  gelost  wot<leu. 
Es  ist  die«  die  an>tand*lose  Bewältigung  des  enormen  Personenverkehrs 
nach  und  von  Dresden  ans  Anlas«  der  800jährigen  Jubelfeier  des  säch- 
sischen Herscherhauses  Wettin.  Iu  Rücksicht  auf  den  zu  erwartendeu 
starken  Personruaudrang  waren  allseitig  die  umfassenden  Vorkehrungen 
getroffen  worden. 

Kur  die  Festtage  vom  Montag  deu  17.  Iiis  xum  Mittwoch  den 
19.  Juni  hatte  die  Staatsbahnverwaltung  zu  allen  fahrplanm&ssigi-n 
Zügen  der  flämmtlichm  in  Dresden  einmündenden  Linien  Vor-  und  Nach- 
läufer vorgesehen.  Ausserdem  waren  für  den  Hauptfesttsgden  1».  Juni,  an 
welchem  der  grosse  Huldiguiigsfcstzug  und  das  römische  Feuerwerk 
stattfanden,  neben  den  Vor-  und  Nachläufern  zwischen  den  in  der 
nähereu  Umgebung  Dresdens  gelegenen  SUtdteu  wie  der  Feststadt 
selbst  zahlreiche  auf  allen  Verkehrsstellen  haltende,  in  je  nach  Be- 
darf sich  beuiesseudc  Zwischenräume  vorgesehen  und  zwar  von 
Früh  5  Uhr  bis  gegen  '/*9  I  hr  Vormittag«  iu  der  Richtung  nach 
Dresden,  von  Abends  6  Uhr  ah  bis  gegen  VjlO  Uhr,  in  der  Richtung 
von  Dresden  nnd  nach  Beendigung  des  Fenerwerks  von  Nachts 
'/jl2  Uhr  ab  bis  gc^en  2  Uhr  Nachts  ebenfalls  in  der  Richtung  von 
Ih-esden.  Die  Pcirons  der  Dresdener  Bahnhöfe,  welehe  »on«t  auch 
dem  nichtreiseudtu  Publikum  uffen  stehen,  waren  am  19.  Juni  nur 
den  mit  giltigen  Fahrkarten  versehenen  Reisenden  zugänglich,  für 
das  Uhrige  Publikum  aber  gesperrt. 

Die  getroffenen  Maassnabmen  waren,  wie  der  Erfolg  zeigte, 
in  allen  Theileu  zutreffend  und  wickelte  sieh  der  selbst  die  hoch- 
gespannten Erwartungen  noch  übertreffende  Personenverkehr,  dank 
der  anerkennenswerten  Tbfittgkeit  aller  hetheiligten  Kisenbahnnrgane 
in  ordnungsgemässer  Weise,  ohne  irgend  welchen  üblen  Zwischenfall  ab. 

Bereits  am  Montag  den   16.  Juni  waren  die  von  allen  End- 

nach  Dresden  abgelassenen  Vor-  und  Nachlaufer  zu  den  fahr- 
planiuä.««igcn  Zttgen  immer  recht  gut  bennzt  und  kamen  der  pUnktliclien 
Durchführung  des  regelmässigen  Zngsverkebres  sehr  zu  statten.  Am 
Dienstag  deu  17.  Juli  wuchs  der  Strom  der  Reisenden  nach  Dresden 
aus  allen  Richtungen  Sachsens  so  tadeutend  an,  das«  auch  die  Neben- 
linien wie  die  Linien  des  Erzgebirges,  des  Voigtlandea  wie  der  Lau- 
sitz hievon  berührt  und  die  Züge  auch  dort  vielfach  verstärkt  werden 
m aasten.  Auf  den  in  Dresden  einmündenden  Linien  wurde  der  Zuduss 
ein  so  ausserordentlicher,  dass  von  Früh  bis  Abends  die  simmtliclieu 
Züge  auf  den  in  Dresden  einmündenden  Linien  in  zwei  drei  und  vier 
Theileu  gefahren  werden  mussten.  Im  ganzen  wurden  an  dem  be- 
zeichneten Täte  89  Sonderzüge  notwendig,  von  denen  3i  auf  dem 
böhmischen  Bahnhofe  (17  auf  der  Chemnitz  Reichenbacher  Linie  nnd 
18  auf  der  Bodenbacher  Linie),  ferner  2ti  auf  den  Leipziger  Linien 
wie  28  auf  der  schlesischeu  Linie,  sowie  6  auf  der  Linie  Dresdcn- 
CoasehaudeGrossenhaiii  verkehrten. 

Wühl  noch  nie  hat  aber  der  Verkehr  auf  den  in  Dresden  ein- 
mündenden Linien  je  einen  solchen  1'infang  angenommen,  wie  am 
Mittwoch  den  19.  und  iu  derNucht  vom  Mittwoch  den  19.  zum  Donnerstag 
den  20.  Juni.  Der  Andrang  der  Schaulustigen  aus  der  näheren  Umgehung 
Dresdens  und  selbst  aus  den  entfernten  Stationen  war  Uber  alles 
Erwarten  gross.  Zu  Hunderten  hatten  sich  die  auf  Beförderung 
Wartenden  nicht  nur  auf  den  grösseren  Stationen,  sondern  aneh  auf 
den  kleinsten  Haltepunkten  eingestellt.  Unter  umsichtiger  Leitung 
folgte  aber  ein  Zug  dem  anderen  in  thunlichst  kurzen  Zwischenräumen 
und  alle  Passagiere  fanden  ein  baldiges  Fortkommen  nach  Sachsens 
Residenz  In  der  Zeit  von  Früh  5  Uhr  bis  gegen  8  Uhr  wurden  aut 
der  Strecke  Freiberg-Drcsden  nicht  weniger  als  10  Sonderzüge  ab- 
gefertigt, ebensoviel  waren  von  Meissen,  Gttrlitz  -  Arnsdorf  und 
Bodenbach-Pirna  notwendig.  Die  Bewältigung  des  Gesammtverkchres 
erforderte  an  diesem  Tage  auf  der  Linie  Dresden  (iürliti  35  Sonder- 
züge, auf  der  Linie  Dresden-Chemnitz  28,  Dresden-Bodenbach  32. 
auf  den  Leipziger  Linien  27  Sonderzüge.  Es  sind  sonach  am  1«.  Juni 
auf  den  Dresdener  Bahnhofen  zusammen  132  Personensonderzügv 
ein-  und  ausgegangen,  welche  siiumtlich  bis  auf  den  letzten  IIa» 
gefüllt  waren,  auch  am  Donnerstug  den  20.  Juni  mussten  noch  fasse, 
sämmttiihe  von  Dresden  ausgehende  Züge  doppelt  gefahren  werden. 

IMe  DlensteMItel  für  die  Beamten  der  Ssterrelehisehea 
Slaatsbiihaen.  Nach  einer  Verlautbarung  des  Verordnung»-  und  Anzeige- 
blattes der  k.  k.  General-Directiou  der  Österreichischen  Staatsbahnen 
(ausgegeben  am  4.  Juni  1.  J.)  wurden  nunmehr  bei  der  Verwaltung 
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der  Bsterrekhiseheii  Sts«l«b«bneii  aneh  fllr  die  Beamten  der  unteren 
Dienstclnssen.  »eiche  bisher  nur  «len  Titel  Beamte,  fahrten,  besondere, 
ilen  einzelnen  Dienstzweigen  «-ntsiir* rhoixte  Titel  eingeführt,  in  ähn- 
licher Weise,  wie  dieselben  hei  den  übrigen  staatlichen  Vcrwsltiuigs- 
hehhrden  betteten.  E«  neiden  darnach  künftighin  die  Benin  ten  der 
VII.  MetaUdanre  mit  dun  dehulte  von  tl.  |M*>-  SOUO  je  «»cli  ihrer 
dienstlichen  Verwendung  die  Titel  Setretare  I.  I "lasse.  liber-lngenieure. 
(»ber-Revidenten.  <>ber-l  Mli.iale,  die  Beamten  der  VIII.  Diciistclasse 
mit  dem  deiialtc  von  fl.  l:lOli—  l.'iHU  die  Titel  Stcretire  II.  (lasse, 
liigeniemc  ite  .  die  Beamten  der  IX.  Dicnstcliis>c  mit  dem  tieha'.tc 
vou  fl,  WK>-  I L'<  i •  die  Titel  iVm-ipisien.  Iiigciiieur-Adjucclcn  et«-,  und 
die  Beamten  der  X.  Diciistclu»se  mit  dem  (i. halte  von  11  öihi  mihi 
die  Titel  tuinipieiilen,  Ir-genieiir-Assistentcn  etc.  fuhren. 


LITKKATl'H. 

Mejer**  ('onverNitlons-I.,e\lki>d.  Vierte  Aufluve.  Leipzig. 
Verlag  de«  Bibliographischen  Inst  i  t  n  t  ex,  Zwölfter  Band. 
lt«M  Seiten  Text  mit  .Vi  ]>ritcJit vollen  lllustraiiou»- Beilagen  und 
UM  Abbildungen,  enthalt  die  Artikel  .Nathnsius-  big  ^Phlegmone-, 

Je  weiter  die  ueneste  Auflage  ihrem  Ende  zuschreitet,  desto 
imponierender  zeigt  »ich  ihr  Reiehlliiuu  au  wissenschaftlichem  Inhalte. 
Auch  <ler  vorliegende  Band  bietet  eine  soh  he  Fülle  den  Wissens- 
wert Mi,  das»  Jedermann,  selbst  hei  rluVMiger  Meiiioriernng  de*  In 
liultes,  Heine  Kcuntiii»se  erweitert  nnd  auf  den  neunten  Standpunkt 
erginzt.  Ueherall  vollenden  die  meisterhaften  Abbildungen  diu  pla- 
stische Bitd.  Dem  Kaiserstaatc  Oesterreich -Ungarn  find  allein 
.11  Seileu  neb«  5  Kartcntafcln  und  mehreren  IllU*trationcu  gewidmet. 
Ihr  Kisejibahnfacliitiuriii.  der  Ingenieur,  der  Gewerbslecliriiker  wird 
au  den  Artikeln:  Nebenbahnen.  Helen  (vom  allgemein  technischen 
und  inerallurgistchen  Standpunkte),  Papier  (Fahricatinm  u.  s  w. 
hoch  Interessantes  finden.  Die  günstigen,  das  Werk  wirklich  all- 
gemein zugänglich  machenden  Beztigsbcdinguisso  werden  Von  jeder 
Buchhandlung  zugestanden. 

Kisenbahiijnbrhueh  der  RMerr.  •  ungar  Monarchie  van 
.1.  Kontn.  XX.  Jahrgang.  2.  Abiheiliing.  Wien,  Sp  i  c  1  hau  en  & 
Sehnrieli.  Der  soeben  erschienene  Band,  Bogen  1*  bis  Bogen  31, 
behandelt  In  weiterer  Folge  einzelne  österreichische  nnd  ungarische 
Eisenbahnen,  nii-l  kommen  wir  auf  den  Inhalt  zurück,  bis  die  Solling, 
ablheilimg  diese»  Jahrganges  erschienen  »eiu  wird. 

RcWcschsle  von  A.  Michel  is.  Allerlei  zu  Nutz  und  Kurz- 
weil flir  Touristen  und  i'urg;Vtc.  Vierte  verheuerte  Auflage.  Leipzig. 
Hai'.isel.  Dieses  ungemein  ansprechende  Bneh  giebt  eine  Fülle  der 
trefflichsten  uud  am  vielfacher  Krtahtuug  begründeten  Rathsclilüge 
iiber  die  Kunst  de*  Reisen«  und  bildet  eine  .Sammlung  praktischer 
Anleitungen,  um  die  l'iiaiiuchmli.  hkciteu  und  Mi»»>)clike<teu  de* 
Kei.*e-  und  Budeiebei  s.  theils  zu  uuuigeheii,  theil»  ihnen  die  heitere  Seite 
abzugewinnen.  l>.\bei  i?t  dun  (iunze  in  anmuthigcin,  unterhaltenden  *  'un- 
versmioiutotie  gesvhriehi  u.  s.(  duss  es  für  jeden,  der  darin  angefangen 
zu  blättern,  eine  äusM-rsl  anziehende  Lcctiirc  gewahrt.  Die  g.i«trci.he 
Art,  wie  hier  Belehrendes  nml  Unterhakende*,  Beschauliches;  und 
Praktisches  gemischt  «ind.  die  Vielseitigkeit  der  <ie*i>  htspiiukre,  die 
humorvolle  Aullassiing  etc.  machen  das  Buch  im  hohen  lirade  geeignet, 
ihm  zahlreich«  Freunde  zu  gewinnen.  Wir  können  dasselbe  nicht  nur 
allen  Reiselust  igen,  sondern  auch  jenen,  die  sieh  durch  Unterbaltungs- 
lettilre  die  Stunden  verkürzen  wollen,  besten«  empfehlen. 

Das  Localbahiinesen,  «eine  Organisation  und  Bedeutung  frtr 
die  \Vcltnirt*eliaft  von  Friedrii  h  Freili.  von  Weif  Im,  Hartlebeii's 
Verlag.  Unter  den  Verkehrsmitteln  fallt,  iinrlnlem  da,  Netz  der 
Hauptlii.ien  in)  lirossen  und  «ianzen  fertig  gestellt  ist,  specieH 
den  l.iHalhahnen.  die  sich  erst  in  den  ersten  Stadien  ihrer  Knt- 
wiekeluug  hetindeu  eine  hervorragende  Aufgabe  zu.  Aber  nur 
dann  werden  dieselben  nicht  nnr  eine  Steigerung  der  niit«elm.t 
liehen  Intensität  kleinerer  Bezirke  bewirken,  sondern  aneh,  in  ihrer 
(n '«auimtheit,  kosmopolitiHehe  Zwecke  erftllleu,  neun  sie  »nt1i<ircii 
(ihjei  ie  der  Speculation  zu  sein,  wenn  sie  als  rV»tk.«bahnen"  unter 
der  Iii theiligntig  aller  Interessenten  in  s  Leben  gerufen  und  verwaltet 
werden.  —  wenn  sie,  ihre-  Individualität  augep;i>-i,  im  H ahmen 
■  itier  einheitlichen,  sämmtliehe  l.eialhahuen  eilte»  Staat >gehiet'-»  um- 
l.i-sseiiden  1  'rganisiitiou,  nach  natürlichen  uud  wirtschafte  heu  (  Ji-etzeu 
angelegt  lind  betrieben  werden.  Biene  Organisation  und  ihre  4 i. -setze 
sowie  die  Hedeutnng  d<-»  Localbahnwesens  zu  schildern  ist  die,  mit 
tiesebiek  gelo.te  Anlgahj  des  vorliegenden  Werk.  '. 

Zeitschrift  für  das  gesaimnte  l.npnl-  und  St ra wiibnhn- 
nesen.  Herausgegeben  von  II  ar  t  ni  aun.  Fi  sc  in  r  I>i .  k  1 1  i  >■ » ec  k  e. 
X  III-  Jahrgang.  e«te»  Heft.  Wiesbaden.  »e»  Heft  enthalt  an 
tlriginalahliaiollniigeii :  Allgemeine  Ueberricbt.  von  II  ,i  1 1  m  a n  n.  Um- 
fang de»  Buekgriftrerlite»  der  Kraukentassen  und  der  llentl's- 
gciioBsciisehat'ten  gegen  den  s«  linldhalti  Ii  Urheber  eines  Unfalles,  von 


Kr.  Hilse.  Kann  die  Klektrieitat  heute  erfolgreich  zum  Betriebe  von 
Strassenhahiien  Anwendung  finden7  Von  tüesecke.  Darf  die  Mit- 
wirkung der  (Jemciiidoenvnltuiigen  zur  tirilndnng  einer  Altera-  und 
Hinterbliebenen  ■  Fürsorge  fllr  Slraasenbedienstete  gefordert  weiden - 
Von  \>r.  Iii  lue.  Utnsehan  auf  dein  (isbiete  dea  Baues  und  Betrieb 
•ler  Strassenhahnen  in  den  Städten,  von  Fi«e  her-l)  i  ck.  Die  Stations- 
vernaltuug  der  Ijocalbalmeu  als  Nebenamt,  von  Kuhrt  Localbahneu 
in  den  Niedi  rlaiiden.  von  A.  v.  Horn.  Die  Entwicklung  der  Lo-eal- 
bahnen  in  Deutsehlaud,  von  Hart  mann  Stra*s»enbabnrechtliche  Streit- 
fugen,  von  Dr.  Hilse.  \  loiaa  lichimg  der  Straßenbahnen,  von 
fiie»ei-ke. 

(•rmeinftiaallehe    Darstellung    de»  KlsenbUttenweaens 

Herausgesehen  Vom  Verein  deut»eher  F.isenhlHieilleute.  Düsseldorf  Iscs« 
So  sehr  auch  da*  Fixen  hente  im  nieusehlichen  l.ei>en  von  ein- 
sehneidendster  Bedeutung  ist.  so  gibt  es  doch  uoeh  «dbst  unter  den 
i  Gebildeten  grosse  Kreise,  denen  die  versehiedeneii  Kiscnarten.  ihre 
Darstellung  und  weitere  Verbreitung  nicht  ausreichend  bekannt  siind. 
Zu  deu  boten  Verain  bei),  durch  geiueinf,iii*lii-Jie  AbliAndluiigen  die 
Kentnis'e  Uber  da»  Fisen  zu  vermitteln,  dtlrfen  die  vom  Verein 
deutscher  Kiseuluiitenlcntc  im  Jahre  1ms<)  ver4irlentlichteu  AufaAtzr 
zahlen,  die  zweimal  in  Sonderahdrlb ken  erschienen,  aber  nunmehr 
ganz  vergriffen  sind,  F.s  mu»s  daher  mit  Dank  begrilsit  werden,  da« 
sn  h  der  geiiantite  Verein  der  Aufgabe  iinterzog>'n  hat.  das  ganze  (»ebiet 
ilhvr  da»  llisen  in  knapper  und  gemeinverständlicher  Form  dureh 
geiliegene  Fachleute  darstellen  zu  lassen.  Von  ganz  besonderem 
Werte  ist  selbstredend  da»  77  Seiten  umfassende  Buch  liir  jeden 
Kisenbahulachniann.  und  es  mag  hier  tieleg-nhcit  genommen  werden, 
dasselbe  gerade  diesen  Kreisen  auf  das  Bc»le  zu  empfehlen 

IHe  Fabrikation  der  Schmiermittel.  Von  R  Brunn  er 
I.ciclitfasslicb  geschildert  flir  Fabrikanten,  WAgncr,  Mechaniker. 
Maschinisten,  l  Jirmacber.  NUhmasehiiuMi-Fabrikanteti  Lederarbeiter 
u.  s  w.  Mit  fünf  eil.iiiterndeii  Abbildungen.  Vierte  »ehr  vennehne 
und  verbesserte  Auflage.  Hart  1  eben»  Verlag.  Nachdem  die  ersten 
drei  Aurlagen  dieses  Werkes  in  tlberraschend  kurzer  Zeit  vergriffen 
waren  und  die  Ausgabe  einer  vierten  Autlage  nothweudig  wurde, 
hetrachtelete  es  der  Verfasser  als  «eine  l'tlicht,  an  «einem  Werke 
so  viel  zu  verbessern,  als  in  »einer  Kraft  lag,  uud  den  Inhalt  des- 
selben abennal«  soweit  zu  vermehren,  als  es  das  Anwachsen  de-s 
Mnteriales  innerhalb  des  Zeitraumes,  welcher  zwischen  der  vorliegenden 
und  der  dritten  Auflage  liegt,  erfordert.  Bekanntlich  hat  die  l-ehre 
vou  den  Schmiermitteln  seit  dem  Kmpurhlühen  der  amerikanischen 
Fetroleum  Industrie  einen  bedeutenden  Uuuichwntig  erfahren.  Ans 
deu  sich  It-ei  der  Destillation  de»  rohen  Petroleums  ergebenden  Nrben- 
prodiicien  fabrieiert  man  eine  Reihe  von  Präparaten,  welche  in 
vortheilhaftcster  Weise  als  Sehmierinittel  \erwendung  rinden.  Nach- 
dem diese  Präparate  bisnun  noch  viel  zu  weuig  gewürdigt  sind,  hat 
es  der  Verfasser  für  zweckmässig  gehalten,  denselben  noch  groisere 
Ausführlichkeit  zu  widmen,  nl»  die»  in  den  früheren  Auflagen  diese.-. 
Werkes  der  Fall  war.  Im  zweiten  Abschnitte  dieses  Buches,  welcher 
von  der  Schuhwichse  und  der  Leders, Liniere  handelt,  wurde  die 
Zahl  der  Vorschriften  um  manche  neue  Anleitungen  vermehrt  und 
hat  der  Verfasser  ausschliesslich  solche  Vorschriften  aufgenommen, 
welche  er  selbst  geprüft  und  ftlr  richtig  befunden  hat.  Das  Buch 
verdient  in  jeder  Hinsicht  die  w-Aruiste  Kmpfehlnng  und  wird  wie 
bisher,  sicher  auch  in  der  vermehrten  nnd  verbesserten  vierteu  Auf- 
lage seinen  Weg  machen. 

Zur  Krage  der  Znfuhrbnhnen  In  Knssland.  Von  O  Merten». 

Riga,  tomiuissionsverlag  von  Kynimel.  Diese»  mit  einem  grossen 
Zilternmatt-ria!  und  graphischen,  Darstellungen  ausgestattete  Buch 
behandelt  die  gesanimte  Itewegung  an  tn-treide  und  Mehl  in  Russlaiid, 
geordnet  nach  den  benutzten  Wegen  (Eisenbahnen.  Flösse  nnd  andere 
Wege),  und  wird  die  Notwendigkeit  des  Ausbaues  von  Zufuhrbahnen 
rmchgewie'cn.  Als  Anlagen  sind  enthalten:  Die  Zufuhr-Entfernungen 
und  Zufuhrkosien  von  Iii  Bahnen,  Frei|itenztabellen  filr  die  Eisen- 
hiihnstatiiuien  der  Wolgahafen ;  Krei|iii>iiztabellen  für  sammtliche 
Bahnen  Ru-slauds  iiber  traiispitrlierlni  Hafer,  Roggen,  l >er*t«.  Weizen, 
Mais,  Roggeuniehl  und  Weizenmehl;  Frei|U< nztahelle  iiber  den  Ver- 
kehr des  Wolgaliafens  Rvhmsk;  Kurte  von  Httsslaud  mit  graphischer 
Darstellung  de«  Zufuhrwe»en»  von  |ü  Bahtieii. 


CU'n-XACIUtK'HTKX. 

Die  Direettoti  des  Wiener  Uenlral-Bades  g.wiilirt  deu  flnb- 
mitglicdern  filr  viiumtliilic  Hul-r  ütt«.  Ermässigung.  Karten  stehen 
in  der  Uubh.inz'.ei  zur  Verfügung, 

Diese  Nummer  enthält  ein«  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 


Veilag  J«  Llub 


Kur  di.  I(.  il»,  i,,,n  verimrw.  rrlK.li : 

ai  -..  -^f  \um:n  v  - 


li|.i.:!.  Vl.i  It.  SI'JKS  i  IV 
Wi«,  V.  IfcüiW,  fiU»u«,-tis«.e  Si.  W- 
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FRANZ  KERN 

FinnnliMUnd  Mit  1K» 

hydraulische  Kalk-  u.  Portland-Cement-Fabrik 

zu  KoJsteln  (Tirol) 

Centrai-Bureau :  Wicu,  I.  Bezirk,  Schottenbastei  6 

empttehlt  cor  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  nteta 
gletclimlUHigerund  vor»» «liebster  Qualität,  denvnuiUiterreicbiscben 
Ingenieur-  und  Architekten- Verein  in  Wien  festgesetzten  Normen 
über  einheitliche  Lieferung  uud  Prüfung  von  hydraullsohrai 
Kalk  und  Portlanfl-Oment  vollkommen  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Finna  wurden  diese  Fabrikate  in 
den  grauartigiiten  Quantitäten  bei  den  schwierigsten  Elsenbahn- 
und  Kuastbauli-n  in  Oesterreich  Ungarn  und  im  Auslände,  sowie 
bei  den  meisten  Monumentalbau)™  und  auch  bei  dem  Bant  der 
Wiener  Hoohs,uelleB-Wasserl'itnng  ein Quantnmron  circa  400.000 
Wleuer  Cantnera  in  Anwendung  gebracht,  ferner  auch  bei  dem 
Sana  der  Arlbergbahn,  Galulicnrn  Traasvarsalbahn  und  werden 
gegenwärtig  bei  dem  Baue  Sr.  Majeatät  Hofbarg,  sowie  bei  vieten 
anderen  Eisenbaba-,  Monamental-  und  Prlvalbatttrn  verwendet, 
wo  es  sich  darum  handelt,  wirklich  Solides  und  Dauerhaftes  her- 
zustellen. 

Die  löblichen  MnteriaIDeti.it*  wer.li  n  ei*nclit,  bei  Offert- 
Firma  bnUcksiehtigeii  zu 


,  I  I  II  Urb  -tf  ■ 


b'qfl*m*t«,  and  all« 
Hg.».  Verdcrtltigunaimitttl 


He^Dto^^^äphei^js^j^Br  Tn 
ateta  gebraachsfertlB;. 

Ilaaaf^  Ohne  jeden  Apparat 

bis  100  reine  kräftig«  Copien  von  einem  Originale. 

Verkauf  ].*-r  Meter  and  In  Re-Uen  A  I  Metrr  darcli  dm,  Central -Depot: 
S  WtlM,  Wien,  f.  Bezirk,  Seilergnsse  7. 

Praapartauad  Hoi<«r  fniU  a.  franro.  Prob»toH-n,  «.nlnaU-urf  1  Ha.  II.  rl  >jraph»n 
paptar  BBd   «In   nudicten  Hartes  r-apli-r-tlnl-  wrrdrn   «i  „■•  n  Ei 
Ii  Kraeaei  In  llrlefmerkea  pnrtolni  mit»,cblckt   «VI .,(,.-,.., ikn.«r  ,„ 
■tsdtea  der  Munarcbl«  ce.ackt 


Vogel  &Noot> 


v  r.brla      W.M>*rt.  I 

'.  «tul.rJ.rf  Sl.l.rMrk.  -  WIK»,  L 

%%m»  Kr.  1. 
Pr.l.nh.llMr.-Z,  . 

n».  wd  aukiMni 

rr»».»'»lo.  «i.^anB.tl  mMfk  ...  o.i  r.u.i.i 
rr.l.«l.ar41W(k.i>  fr«  Vaf  »«.  Wco  »M<* 
alt«*  .   M(.arfei.*a«w*.*'  aBw   Art  Militär- 


Die 


Buchdvuckerei 

von 

K.  Spies  &  Co. 


WIEN,  V.  Sttai 

empnetlt  tl'-b  aar 
prompten  uud  billig 


16 


Ilm:: 


LieMpauspapiere. 

auf  blauem  Grund.  —  Blaue  Linien  auf 
Grund.  —  Schwarze  Linien  auf  weissem  Grund. 
Fabrielrt  in  haltbarer  Qualität  billig 
A.  Messerli  in  Zürich. 
Diplom  1883  für  vorzügliche  Fabrikate. 
v  (M  199e) 


Di«  kalt,  M*  jgj  privilegirte 

Versicherungi-Geiellschaft 

Oesterreicbischer  Phönix  in  Wien 

mit  einem  (lewihrlei-ttmigsfoude  von 

zwölf  Millionen  Gulden  österr.  Währung 

Obeminunt  nutastehende  VemrlMraDUPn : 
u)  negen  »cliädrn,  «rl.  ln-  durch  liiand  oder  BJilzatUhu:.  »owle  durch  dn» 
Loaclan,  NinU.rrr-iai.il  jnd  Anaian>u#ii  an  W'i.hii-  itud  Wii  iluch». fa^ebandon, 
Fabriken,  atwUnei,,  Eliirtchtun*«ii  von  U.u.iereien  und  itrt  !lllu'ieir?ti,  Werl.- 
xeapen,  Uolirdn,  U'aacli«.  Kleidern,  rieiiii-nr-liafttia.  VViurenlasrrn,  Vieh- 
Acker-  und  WiTt«ar.k*fr*-t_iei*tlien,  K.  1-  >m.t  Wieaeafrachten  aller  Art. 
Stnllrn,  Sclieaem  und  Tritten  vernrauclit  »mlro; 
h.  gej;en  Schadrn,  welche  .liircii  Dampf-  und  Gut  Eiplwiiimen  herBeigeftthTt 
arrrdna ; 

c)  Regen  Schäden  in  Fol^e  zufälligen  Bruche»  der  Siiieiieblitier  in  ', 
Niedrilafsen,  Ka«Wuau»*t:i.  S.«|e«  and  avnatute«  Iracatitatea ; 


di  o((ia  Schaden,  otlchaa  TransperlaUter  und  Trantpcrtailrtsl  aal  dar  I 
Sit,  zu  Unat,  auf  Eisenbahnen  und  aal  Flutten  autjetelil  sind:  är»m 
aichernnRen  sowohl  per  Dampfer  als  per  Sagebcu.J  vim  und  nach  allen 


Kjchtmyirn . 
e)  lloBtin  Srliadt 


»  Boden-] 


und  endlich 

ii  t'apitalien  and  Penv.onrn.  Zattlliar  h*l  L«bz*iten  lei  Teraicberlea  od« 
■  lein  Tode.  .!tu'«r!l>'ii,  sowie  aiu-h  Kimler-Ania'aituiisr.ii,  zahlbar  im 
staute*,  awanzicali-n  «der  vkiiunlzH-anzieatcn  Lebebajahia. 

\  ort.  «.a.  iurn.tr    Nr  lud.-.,    nerdea   »..^L-lrt.   «rhobfin   nnd  dir- 

Beiaklans  «  rt  veraula.r.st. 

Prospecte  Warden  «nentpvltlkh  terubfolgt  und  jede  Auakunft  mit  grflaatrr 

ttcicitwitli^keit  nHicitt  im 

Central-Bureau:  Stadt,  RUtnergas^e  2,  Im  1.  Stock, 

jwaie  auch  bei  allen  General-,  Ilaupt-  und  Special  Aminen  der  Ueeellachaft. 

Dar  Präsident:  8e.  Hrteacbt  Filmt  ta  rjalm-K.'in>r»ch«id- 
Der  Vice-Prsaulriit :  Ju«.  Itittcr  v.  Mullttunn. 
Die  Veraaltunsaräthe:  K.auz  Kl.  iu  Krcih.  v  Wleacnnerre,  J.ihann  Prefh.  v. 
Llebi«.  M.  d.  rhatcaurriist.t,  Carl  Uanduker  Ki.lh  v.  S  inner,  hjuat  Freih.  v. 
U«rring,  Dr.All.rcchtH.ltiT,  i'liriatian  H«im,  U^.iuli  d'Aut  .y.Gralat.BomboUaa 
Der  tirii.  rul-'.i|i.-ct.ir:  Ixiuia  Hoakown-z. 


K.  k. 


Licli  t pauste  -  A iiwtal  t 

faohwarse  Linien  auf  weissem  Gmcde) 
JUL.  GAHLERT 

WIEN,   V.   Krlnprrchlaalorrerntr*»«*  Xr.  19 

empfiehlt  »ein  uegroerajitiiKobes  ant»ri*ierte«  IJchtpannov-rfnlireii 
Hl«  «infachate  nnd  H'U&te  Jlrtho-it  zur  Venialfaltifuni;  von  I'iMian. 


SPEDITION 

WIEN,  STAPT.  ZEMXKAOAS8E  14. 


oft 


ElaanbaJin  -  Untornahmangen  rmpauhlt 

SMM  SCHEBEK 


k.  k.  Hof- and  bor|erl.  Tapezierer  and  Deoeratenr,  Lieferant 

der  k.  k.  ötaatsbahnen,   Kaiser    Fardii.an.ls  •  Nu.dhahn,  SQdbaba, 
Lemborg-Czernowitz-Jassy-E  «eiibubn  etc. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12, 

 Kek.  rUr  riarollaab<a. ..-  .Nr.  -T  

Ernst  Kimmel,  Ingenieur,  Wien, 

IX.,  Bergga88e  20, 

pmpflehlt  aicb  aar  Ausführung  von  Bpelaewaseer-  Vornirmar- 
Anlagen  bebufa  AasoOtiang  eotwedor   der   Abzugsgase  tob 

Kessel- Anlagen  oder  des  Abdampfes  an  Dampf  inasobinen. 

Aavterdem  Speeiulisl  für  Filler-Anlagea  in  netten  ,M«|ens. 

Bei  Offert-Auas,  hreibancen  ersvclM  am  trenndliclte  Bertlcluichtiguae;. 

Oc-fv  ündet  ltiCO. 

Franz  Josef  Kühnel 

WIEN,  VII.,  Mariabilferstrasse  96. 
VtriitW  für  Holt-,  Metall-  und  LedtwbtUr 
Erster  und  einziger  Wiener  Specialis. 
In  Neuheiten  von  Werkzeugen  nnl 
Beschlägen  für 

M  OaTert-Auaschreiba 


Digitized  by  Google 


! 


~1 


Die  St.  Polmer 


reo pi »Iii  €J  asser 

Comptolr:  WIEN.  Ottakrin«;.  Feaatgasso  17 

empfiehlt  ihren  für  mannigfacho  Elsenbahnbldarfssrtlksl  und  <lie 
▼er».  hi«<leimt«ii  Indostrieiwecke  bellen«  geeigneten  achmled- 
und  aohweisabaren  Elsenguss.  Ausführliche  Preis-Courante 
ZeifhnuoÄCO,  Kohlen  überschlug«  u  r  a  t  i  •  und  lr»nf». 

-S*  Offertauffordorungeu  erbettn.  '~£- 


Kiseinee  Al^uerrschrankon  n.lchst  der  Station  St.  Veit  bei  Wien. 

Stefan  v.  Götz  &  Söhne,  Wien. 

II.,  Brigittenau,  Giessmannsgasse  2. 

Fabrik  für  Maschinen  und  Apparate  zur  Sicherung  dos 
Eisenbahnbetriebes,  sowie  für  Werkzeuge  und  Gebräuche- 
Artikel  für  den  Bahnbau,  Biilmerlialtunsjs-  und  Buhn 
betriebsdienst,  dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 

Schanker  &  Co. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14. 

Filialen 

■  UDAPKST,  Carfirln«».  —  L'JNUÜN  B.  C,  **  Votji;«  Stau. 
rKAU,  H.a«MpI»l««'--»*0.,<cnh.S-.  Soaoantlr.  19.  — NtJRXnKHO.T.MViM'  Ii. 

BUDAPHaT.  8irada  Liaaaaal  i, 
XfUmt  dar  rrtaihlaahia  Oalbabn  und  dar  Oihi  Ki>un»KiMttika  fllsml. 
AfaDtar  Mr  «:•  kgl.  Uajrarlialaa  Riitii«ta  >. 


umpen 

allrr    %  ■*  t  t*  Ii  • 

far  h&uiUeho  cci  sffosiiieho  Zwecke.Laaä- 

wlrths.cb*ft.  Sautes  usd  Isiuitrt«. 

l's'll  •  ''"r  H""'  r  Biirff-Daumestiil- 

1 1  II  •  l'.ii.-iit-Inuiydatioiis-Vertahren 

Inoxydirte  Pumpen  >imi 

Wvqt  Rost  geschützt.-« 

[An  ■  1  ii  ■■]:.!      I' tttrik.itt-  ii    ln»»\»dirler  t'uiiipm 

I    In  OiMerrelib-fnaaru,  Deutivbland  etc.  durib  die 

Commandit-Gescllschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  YV.  GARVENS. 
Wien,  I-,  Wallfiscbgaase  14. 

7.u  beuchen  durch  alle  re*p.  Maschinen-,  Eisenwaaren. 
ftr  Handlungen,  technischen  u.  \VasiMU-leitimg*-Oescliäfte. 
Brimnenbau-Untenielimer  et.-.  Man  verlange  ausdrücklich 

Garvens"  inoxydirte  Pumpen. 


F 

Preisconrants  Hehl  ZahlüDßslieuiiiiiiiiSoßn 

für  Eisenbahnbeamte 

vereer.den  gratis  und  franco 

;  Morttz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten 


Wien,  VII. 


Hlirtiktitrae. 

IM 


j  JULIUS  JUHOS  &  C—  i 


CO 
CO 


CO 

ca 

CO 

CO 
CT) 
CD 


WIEN,  II.  Xordbahiistrasse  18, 

llrfrm  i>roini>t  und  zu  den  billigsten  rreJasa: 

Gewalzte  Bauträger, 

battra  tnlandiaehet  Fabrikat  nnnh  iru  T>-p«i  dea 


ü 


genietete  Träger.  Banachlenon, 
jstoiserno  Säulen  und  Schläuche,  l 
Stabelsen,  Fa<;oueisen, 
Universal  -  Flacholsen  v 
Schwere    Bleche  nnd  Folnhleohe, 
■ohmledeiserne  Rohren,  Oust>  und 
Bleohema.il  Geschirr. 


Cenieiitwaaren-Fabrik 

Jos.  Neumüller  &ComP 

WIEN 
IV,  Wien  Strasse 


22. 

saass»  ■ 

5t 

ST 


CO 
CD 


Ü 


a  5  -  .. 
lilil 


i  Ii 


Perimooser 

Portland- Cement 

Kufsteiner  hydraul.  Kalk 

Motlwieir  Milr-Gfn 

Cement-Pflaster-Platten 

filr  Hahuhüfe,  Einfahrten,  Kuchen.  Vestibüle*, 
(iiinge  etc. 

Matmor- Mosaik  Platten 

:ilr  Vestibüle*,  tiiuige,  Kitchen  etc.  etc.,  ebenso 
eingelegte  Marmtr-Mosaik-Platten 

feiu.-t       jlifl'en  und  auch  polirt. 


Botonirnngen, 


StallElnriolitunge.i,  Kinalrinnen-,  Plisolrs- 
Einrichtungen,  Brunnen-Einfassungen,  Brunnen 
grrande  etc.  etc. 


Felix  Blazicek 

WIEN,  V.,  Straussenpnsse  Nr.  17 
empfiehlt  sieb  zur  Lieferung  ron  Eleonbahnans- 
rustungen  u.  ew.:  Fahrkar tenkästen  nach  allen 
Systemen,  Caasen.  OtlKtle»,  Plomblrzansen.  De- 
couplrz&ngen.  Oombenirrusfornien,  Oberbau-Werk- 
zeuge, lleblkarren.  eiserne  BettstÄtten,  eiserne  Wasser- 
bottiche,  Ladebrücken  Sic.  et.'.,  genau  nach  Normale 
ausgeführt 

Lieferant  der  meisten  <">sierr.-ung-  Eisenbahnen. 


Kimnthum.  lloraua^utxi  BS  t  X'erliw;  iUi  t'lnb 
österr.  l-i-  iMI  :  nra(?n. 


Dtnck  von  K,  Syie»  k  Co  . 
Wien.  V.  Ilrzirk.  Strauxwnüawe  Nr.  I«. 
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Redaction  und  Adminijtration: 
1 1.,  EscAenbaebg.is»  11. 

Ttkphon  Kr.  3». 


ORGAN 


1*n  aaoh  dem  vom  Club  östeiTeirliisoher  Eisenbahn- Beamten.  ü- 


in  <  »rtterreich-l'ngsm  i 
«iibHc  n.  s.  —  Rtiajakikj  a. t.1 
Für  <ln<  ileqtaeb«  Reich « 


EVitr**.!  werden  aaoh  dem  vom 
SadiKtion«  -  lomit*  festgeaemeu 
Tarife  honoriert. 

Maiiiuwrlpt«  werden  nicht  zunick- 
KMteJlU 


Im  Uln 


Ausland«: 

Hl1l.iM.iK  I  ii«.  M 


Erscheint  jede/u  Sotiutiii 


Ifi  kr. 


>tit»«n  f->*-tr>fr*i. 


28. 


Wien,  den  14.  Juli  INS». 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten- Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


Einführuny  armässlgter  Tour-  und   Retourkarten  mit 
Br  Giltigkeitsdauer  nach  Franzensbad  über  OlmQtz- 
Böhm.-Trübau-Prag. 

Ab  1,  Angnst  d.  J.  gelangen  in  den  udUM -nannten  Stationen 
Ferdinands-Nordbahn  i-rmitaigte  Tour-  und  K-tanrkarteu 
mit  GOtJtgiger  (ültigkeitsdatier  zu  folgenden  Preisen 
Aaagabe.  und  zwar  ab: 

I.  Ol«»..    M  i  iww    iil.  na»»« 
liulden  «slerr.  Wahrung 

Prernit  43.20       32.4K  21.80 

(>derb«K  51.— 

Trnppau  52.00 

Biclitz  55.80 

(iranica  60  40 

Krakau  61.90 

Diese  Billige, 


2H.H0 
81.» 


i&ao 

f&90 

47.10 

Jahr  hindurch  ausgegeben 

die  Fahrt  in  den  besonders  bezeichneten 
Zwischenstationen  innerhalb  der  (Jiltigkeitsdauer  der  Billett-  heliebik' 
unterbrochen  wenlen. 

Anf  jedes  Billet  werden  sowohl  auf  der  Hin-  als  an!  der  Rück- 
fahrt M  Kilogramm  Gepaek-Freigewidit  gewKhrt. 
Wien,  6.  .luli  188». 

K.  k.  ptlv.  Kaiaer  Ferdinaad* -Nordbalin 
im  Namen  der  betheiligteti 


K.  k.  priv.  österreichische  Nordwestbahn.  —  K.  k.  priv. 
Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 
Kinrilhrumr  des  Nachträge*  II  cum  Loeal-Pen>*aentarlfe. 

Am  1.  Juli  I.  J.  ist  der  Nachtrag  II  zu  den  regletnentariscben 
und  Tarifen  für  den  Transport  von  Personen.  Ruise- 
nnd  Hunden  auf  den  Linien  der  k   k.  priv.  österreichischen 
Nordweatbahn  und  BM-Norddetttschen  Verbindungsbahn  vom  1 .  Mai  1  hst. 
in  Wirksamkeit  getreten. 
Derselbe  enthalt: 

1 .  Rericbtignngeii  beziehungsweise  Ergänzungen  des  Hanptfarifes. 

2.  Fahrbegtitistigungen  für  Schiffer  nnd  Flüsser. 

3.  Fahrbegflnstignngen  fllr  Arbeiter. 

4.  Neue  Preise  filr  Abonuementkarten  für  20  einzelne  Fahrten. 

5.  Neue  Tour-  und  Retnnrbillets. 

6.  Kilomcterzcifier  für  die  Personenhaltestelle  Schurz. 

7.  Aenderung  des   Stationsnametw    Reichenau  -  Gablouz  in 
Reichenau  i.  B. 

Kxeniplare  diese«  Nachtrage«  liegen  sowohl  bei  der  General- 
Diroction  der  Österreichischen  Nordweitbahn,  als  anch  in  allen  gesell  - 
hen  Stationen  zur  Einsicht,  beziehungsweise  bei  Ersterer 
Verkaufe  auf. 


«Tosef  Cfr'tUlemeyep 


iosto      k.  k.  Hof-  und 


t^jjjf  landesbefiiptc- 

Metall-  und  Broncewaaren- Fabrik, 

Metall-  und  Eisengiesserei. 
Fabrik:  Ottakring  bei  Wien,  Langegasae  61. 


Vvft«  and  frfls*to  Fabrik  Is  Oe.t»rroeh-rnc*rn  ,*a  li.n-  an J  V Atiel- 
HuMliti«.*  m  al!*tt  Itatallea,  taaw.  Comp«,itii>n*a  r.linit.  wwd.n  nw. 

ZnakTrancm  »4'r  sladall«  ia  allen  MaialL«.  Vairk-liHKUi  anJ  Urwcitas 
«t>n  Fkatpka  rannte  oii  raaspksrkssfrr. 

all«  Eli.li.tlft.AfUa.1  aal  BaathU«* 
,    tob   K,.«k*a*  ■  U.ll.tUataa  aaek 


Erste 
Wien, 


Allein  dastehend  und  patentirt  in  ganz  Europa. 

österr.  Patent -Leiter-  und  Gerüst-Fabrik 

J.  KERWIENS  W*^ 

Heiligenstadt,  Nussdorferstrasse  Kr.  101. 

Fabriks-Niederlage:  Wie«,  I.,  Sehottenrlng  9. 

Lieferantin  der  k.  k.  Staatshahnen,  der  k.  k 
priv.  SUdbahn.  des  Allerb.  Hofes,  der  k.  k 
Ministerien  et«,  etc.,  empfiehlt  ihre  auf  einem 
ganz  neuen  Systeme  vorzüglich  bewahrten  ver- 
schiebbaren Haus-,  Geschäfts-,  Doppel-,  Anlage- 
und  Transiiii»siotisleitem.  Bauleitern  und  Gerüst* 


Reparatur  nnd  Reinigung  von 
ihofshallen,  Silen  etc.,  ferner  I 
rn    jeder   Art    nach  neuestem 


\  leitern    jeder  Art 
1888  - 


pranuirt. 


Pri-U-  MedaiUe: 
Wien  ItTl. 

V«     :  ■  Imed 


Wasserleitungen,  Gas- u. 

Heizungs-Anlagen.     .Wwrm,  wn-. 


Wlan  IS73. 

Fortackritrrmed. 

Fabriksmarks: 

..WicfftU.  Wi«'. 

Fskrik  i  Gauaanzdorf,  Bvkrtua  5  u.  7.  |  Caatral-Bureai  l  k,  Sch»ar»nb«rt>truM  6. 
Kasse  and  trocken«  Casmstltr,  Dnickrtgulatsras,  System  San;,  rar  Privat-  and 
SinuuenHumn.nl  and  Bausldii-n^-n,  Eipsrimantlr.  und  Pratuaj«  Apparats, 
»-iiattenlu««  Laternen  oiit  cuni>Mnirlem  Fls  -tiflammmbreaner,  Sj»li  ni  Su^c, 
Massing  O  tlixasrsn  und  Gaikrasntr  (»der  Art,  Gssbaeh-,  Lbtti.  und 
Halrapparal».  Patinl-Badattsa  mit  liaihelinns.  Bau  r..>u  8ttlakekl*a-  and 
Oslaaswsrksn,  Kiurir.htunjr'Ti  von  Wag«eni,  Unmrfjclitfl^n  etc.  nutt^Lat  Od- 
«aal/eleaeUaa«,  System  1-inlawJi.  eotnpl.  FUlUtatioaan  liieiu  Ltucat  l«|an 
rtlr  See*«;raa>klrunitrii.  Gaslotusgsn  Jml»r  »rt  für  öffentlich«  «nd  Prlv»i- 
c<,liaude.  liau  \on  atadt.  Watisrwsritsn,  Wsitersn:sg»ti  Jecli-fer  Art  für 
Otmeinden  Kuliriken  .Dadeanstalteti,  Wohnhaii»eretc  .särait  tllch»  »rmsluran 
und  AspsrslsMrsu,  innbraottder* :  Scklsksr,  M»h«s,  »abskrjaralturtn,  BiDf 
and  Totlstts-ElarltKtangsa,  Cioisti  nach  ravnrm  l'aletit.  Inttranitlssi- 
Snülappsrai«  (Ur  ClnseU  and  Piuolrs.  Lutrn.irungl 
Oamplhslissn-,  Vtutl Istisn*-, 
Liariipfwssca-  and  Ki>chkucfc 
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Kala,  kflnl«!  rrlvllea-lr, 


Lichtpaus  - Anstalt 

i  (Itterheim'a  Nachfolger)  wir n,  Wahring  Jekaanttg.  39 


aBapSakll  «iah  aar  VarrlatralUfiingTon  Pllnen  Baak  tbraaa paleolirleii  t«|«|i>piUob«i 
Llüh'p»ai»»t!ahr»n  (kImi»  Lialao  aaf  walaaain  Urondl.  Data  tal  4t«  Zalchnufl) 
gui  piwipulir  noiaw»n Jin.  41a  Linie*  m»  lutonilv  ki»«>«  Taieba  a,eai>eaa. 
g  »na  Claootippaplar  rar  Salbslinlertlaunp  von  PUnan  Hm  Lialaa 
aar  blaaem  Orjod).  —  Prall  mlaalg,  Arbeit  schnall  und  lall«. 

EisenindÄ-GesellscMfCWien 

I.  Kruger8tra88e  18. 

sse:  Steinkohlen,  Coke,  Boh«iMn,  Eisen-GasuwauMin.  Röhren, 


Prager 


i  Mercantileinen,  Faconeiaen,  Träger,  Schienen  und  Eiaenbahn- 
kledlWDaterial  etc.  Kessel-  und  Dünnbleche  in  Ansehen,  Aclue«. 
Pia«*  Artikel  werden  nach  Erfordernia  au*  Scliweissdaen  oder  Kiuaa- 
eisen,  oder  auch  Flim**tahl  erzeugt. 
Vom  Krftnil*!'  Horm  I'i,.f  Dr   MaidiBffar  aiivctilieaalieh  anturWirte 

Fabrik  für  Meidlnger-Oefen 

H.  HEIM,  Döbling  bei  Wien. 

Wien.  I.  •Ilrliiielerplai»  5. 

BUDAPEST  LONDON  MAILAND 

Thon-Ih«'  41,  Holborn  Yiadact  K.  C.       ConwVilt  .Emuinelo  m. 

Patont«  in  aUen  Staaten. 
Mit  «raten  Fxaiaan  pitmuiL  auf  allen  Aaaatallaniu 
Voratigllebate  Regallr-.  Füll    und  Ventilatlona-Oefeai 

■alt  Dop|>eltnanlel 
für  Wobarftaaie  Srhoirn    Mut»»»*  alc.  In  »ls(Mb«r  not  atea/aalar  Aaiatattaiktf . 
ftelltblg  Unga   Urenadaier   h-l   <!»ke fatteraaf ,   bi«  'itBiBadlae    Ht«oo<lttocr  bei 

StfttnknklaafeanrtiaK. 
in  o**i»rraleb  Ungarn'  wardea  vjn  J5  Baksaattalieai  911  unaar« 
Buraans,  WartaaBle  und  Itoatut*aivna.iiunffaa  Terwendal. 

Beizern!  mehrerer  lüzuaer  4arck  aar  Elsen  Ofen. 

WAOOON-OEFEN. 

'1.4  Wagaaa-Oe'an  aa  r.ltruhabnan  und  Mr  efnnlllekn  Hanl« 
de«  k.  k.  »HlUf  Ai  ui  n.  dai  .on».  Malteaer.Kitiarardea.  »c 

t"-Oefen. 


dar  OfanlUllr.«,  alngagoiaana 
Kcbati-Jlarka. 


MEIDINGER-OFEN 
lj£H.  HEI 


..VESTA  Oefen. 

hlou   t  ailnair.    SUtjbfr««.«!    Baifprunn«   TOD   A»cte    nad    Schlacke.  Di« 
k'jaaca  bfibuf«  ItetDitfiiutf  um  Staub  «•atfitrat  worden,  oltoe  <.«n  Ofen  i*>r- 
taften  tu  tu  II«  ■  #»u . 

HELIOS    Kamin  oder  Ofen 

rauohverzehrend,  mit  ilohtbarsm  Feuer 

Ria  Kamla  oder  Ofaa  kann  inr  uoabn&iicigeii  Hebelum«  mahfr+t  RJIuna  -liauan. 
r  la*«;e  Breaadaaer  b»l  tioke-,   N«ala-  o4.t  RraoukoMimraaerunt.  üe- 
kiucliloia  rnllunf.  staubfreie  Eulferijauz  >««  *«t»  uod  »ohlaek«. 
Schlecht  kaUan4a  Kamlna  .«rd.n  raeonatrnlrt. 


CALORIFERES 


Rauchverzehrende  „, 

zai  Beheizung  groaier  Räume  oder  ganzer  Oebaude. 
Baar   Prospecte  und  Preislisten  «ratis  und  Tranen. 


■•T*  Für  Eisenbahnen. 

Pitz*,  Gortso,  Tamw-Uira,  » 

ErBto  österroidiische 
JUTE -SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WISH,  I.  Baalrk.  Maria-TiiereBlenatruaae  Kr  SB. 


C.  Stölzle's  Söhne 

SLAB-FASBIEEN 

Haupt  -  Niederlage:    WIEN    Wieden,  Freihane. 

Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim,  SchönbrnnnerBtrasse  26. 

PRAG  BUDAPEST: 

Nr.  60. 


Ael  teste  Lieferanten 
rar 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafelrj  für 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schale» 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueur-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 


Elastische 

Drant-Bett-Einsälze-Faörik  toi  Carl  Fiedler 

Schlaasermeiater 


WIEN,  IV.  Waag(?aa8e  Nr.  7.  ■ 
Kur  Rlaenbahnverwallangeu  zur  Einrichtung  Ton  Wächter-  J- 
li»mcrn.  Llaterant  Jerk.k. prlv.KorobaJiB. Meine  aeaTar-  L 
beaaerten  .Elaat.  Bolt-Slriaatza"  »cidiiieB  »leb  limch  s 
iiuclitienaiiiita  braundere  Voitlieao  »na:  I.  Widerstand«-  9 
fahlCkett  Ref.en  t'Bgeoefcr.  II.  ürtaarr«  pau«h»ftli;kslt.  f 
und  In 


lUSclin.ll¥i..' 

keuial'  KepalBlnr 

Proapieta  un4  Pra 


riebtrre  KiinlRnnR.  IV.  Unterliegen 
V.  Die  Wmnidne  liUliKkeit. 

und  Iranea. 


aiaBaaaa«iio4D9BaaBaa»aBaM«a8aaBH»naiM  • 

| 

i 
■ 

I 


Die  besten  Maschinenöle 

al»:  Oliren-,  RUHIineralöle,  Beleuebtunirsäle.  Petrolenm,  Lager 
und  Ihiubaumvolle,  ieinate  Lacke  und  Farben  offerirt  billigst 


S.  KLAUBER 

n. 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 


Breitfeld,  Danek  &  C«L 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 


Apparate  für  centrale  Signal-  und  WfiohenatelluDg  nach 

den  Patenton  Schnabel  &  Henning  und  Koblfflrat. 
Complete    Wu»i  etat i»nn  •  Einrichtungen ,  Keaerroire, 
Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Kraline  mit  Hand-,  Dampf-  u.  hydraulUchem  Be- 
trieb, Loeomoliv-Hebeböcke,  hjrdrauliecho  Waggon-Habarerke. 
Waggon-  nnd  Locomotiv-Irreharhriben,  Schiebebühnen  für 
Uandbetrieb  aowie  für  meebaoiachen  u.  elektriachen  Antrieb . 
ip  Vertreter:!'  Wien  rA,„r    ■  i-.  b-i .-.  Pest:  :.:  ■-      -    Mui-i    ■  »-r  m 


Hydraulische  Nietanlagen.  Transportable  nnd 

Nietmaicbinen  für  Keaael-  und  Trigernietnngen. 
Werkzeugmaachlnen  für  Reparatar-Werkatltten. 
DampfkeB!*«!,  Dempfmaoehinen  jeder  Oroaae  u.  Conttrnetion. 
Scbnellgehende  Dampfmaaohlnen  apeciell  «um  Betriebe  von 
ÜTnamoa. 

Raakraftinaachinrn,  Patent  Bern,  mil  elektriaober  Zündung. 
Elektrische  Belenchtonga-Wagen  für  Bahnarbeiten  beiNacht. 
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Oesterreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 
28.  Wien,  den  14.  Juli  1889.  XII.  Jahrgang. 


N°- 


Von  der  Lemberg-Czeraowltz-Jassy- 
Einenbahn. 

Am  1.  .1  tili  1.  .T.  ist  <li i •  l'chcrnahme  des  Betriebes 
der  beiden  österreichischen  Linien:  Leniherg-Czeinowitz 
2«5-5km,  und  Czernowitz-Suczuwa-Reiehsgrenze  899  km 
lang,  durch  den  .Staat  erfolgt,  wobei  die  Betriebführung 
der  k.  k.  Gcneral-Dircction  der  österreichischen  Staats- 
bahtien  übertragen  worden  ist.  Dies»-  schon  läugere  Zeit 
vorhergesehene  Betriebsübeniahme  ist  im  Grunde  des  Ge- 
setzes vom  14.  December  1H77  eingetreten,  nach  welchem 
die  Regierung  berechtigt,  ist,  den  Betrieb  garantierter 
Eisenbahnen,  welche  für  die  letzten  fünf  Jahre  mehr  als 
die  Hälfte  des  garantierten  Reinerträgnisses  jährlich  in 
Ansprach  genommen  haben,  selbst  zu  führen.  Dass  diese 
Voraussetzung  stattgefunden  hat.  geht  aus  den  Subventionen 
der  letzten  fünf  Jahre  hervor,  indem 

a)  für  die  Linie  Lemberg- Czernowitz,  welcher  ein 
jährliches  Ertragnis  von  11.  ], 500.000  garantiert  ist,  der 
StaatsztiBchuss  betrug 

im  .Jahre  1884   fl.     879  098  69 

1885   ,.   l,083.982  5i> 

„      188«   1.280.5111  t»0 

-      1887  ,    |.  213.'.)!  151 

..      1888  r  1.218.711-77 

wahrend  />)  für  die  Linie  Czernowitz-Suezawa  anf  das 
garantierte  Erträgnis  von  fl.  71111.000  an  Staalsznsehuss 
geleistet  worden  sind : 

im  Jahre  1884   fl.  «27.229  99 

1885   „  «44.52442 

188«  «52  91759 

1887   _  «40, 845-7 5 

1888   ««6.50816. 

Mit  dem  Erlasse  des  k.  k.  Handelsministeriums, 
welcher  die  vorgenannte  Betriebsübemahme  verfügt  hat, 
sind  gleichzeitig  auch  Erlasse  an  die  Verwaltungen  der 
drei  Localeisenbahiigcsellsehaften  ergangen,  deren  Linien 
von  der  (iesellsehaft  der  Lembetg-Czernowitz-Jassy- Eisen- 
bahn betrieben  worden  sind,  in  welchen  auf  die  bezüg- 
lichen Concessionsbestitnmungen  hingewiesen  wird,  wonach 
sowohl  hinsichtlich  der  Bukowina»-!  Loealbahn  wie  auch 
der  Leniberg-Belz»  cer  Loealbahn  der  Regierung  das  Recht 
gewahrt  ist,  für  den  Fall  der  l .hernähme  der  Hauptbahn 
auch  diese  Hahnen  in  Betrieb  zu  nehmen.  In  Betreff  der 


Kolomeaer  Localbahnen  ist  der  Regierung  ein  solches 
Recht  nicht  vorbehalten,  und  ist  daher  dem  Verwaltung*- 
rathe  dieser  Gesellschaft  mir  mitgetheilt  worden,  dass  im 
Hinblicke  auf  die  LVbernahme  der  Lemberg-Czernowitz- 
Jassy-Eisenbalm  sachgemäss  auch  die  Localbahnen  in  den 
Staatsbetrieb  zu  übertragen  sind. 

Nachdem  die  beiden  österreichischen  Linien  der 
Lemberg-»  zernowitz-Jassy-Eisenbahn  eine  Baulänge  von 
35«  5  km,  die  drei  Localbaluien  eine  Bauliinge  von  330  km 
haben,  hat  das  Netz  der  österreichischen  Staatsbahnen 
einen  Zuwachs  von  «86  5  km  erfahren  und  ist  dadurch  zu 
einer  Ausdehnung  von  6330  km  gelangt.  Angesichts  der 
wechselvollen  Gestaltungen,  welche  diese  Balm  im  Laufe 
der  Jahre  erfahren  hat,  erscheint  es  wohl  zeitgemäss,  auf 
dieselben  so  weit  es  hier  der  Raum  gestattet,  eiuen  Rück- 
blick zu  werfen.*) 

Der  Plan  des  Ausbaues  der  gallzischen  Carl  Ludwig- 
bahn  von  Lemberg  über  Czernowitz  bis  an  die  moldauische 
Grenze  war  ursprünglich  von  einer  Gesellschaft  galizischer 
Grundbesitzer  gefasst  worden,  welche  im  Jahre  1856  eine 
Concession  hierar  erhielt,  welche  aber  den  Plan  wegen  der 
misslichen  Geldverhältnisse  später  gänzlich  fallen  liess. 
Im  Jänner  1864  erwarb  eine  neue  Gesellschaft,  nachdem 
die  galizische  Carl  Ludwigbahn  sich  ihres  Vorzugsrechtes 
zum  Baue  der  Hahn  nach  (  zernowitz  zu  Gunsten  der  neuen 
Concessionswerber  begeben  hatte,  eine  Concession  auf 
die  Dauer  von  9o  Jahren,  kraft  welcher  den  Coneessionäreu 
(Fürst  Leo  Sapieha,  Wlad.  H.  v.  Boskowski  in  Wien, 
W.  R.  Brake,  I,.  M.  Rate  und  Thum.  Brassey  in 
London)  ein  jährliches  Reinerträgnis  von  fl.  1, 500.000  in 
Silber  gewährleistet,  sowie  das  Recht  ertheilt  wurde,  die 
Tarifsätze  in  Gold-  oder  Silbermünzen,  resp.  in  der  Landes- 
währung mit  dem  entsprechenden  Aufgelde  einzubetten. 
Nachdem  sich  hierauf  die  in  Verbindung  mit  einer  An- 
zahl englischer  t'apitalisten  gebildete  Limite d-Couipany 
in  eine  österreichische  Acticngesellschaft  mit  der  Firma: 
„K  k.  priv.Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahn"  umgewandelt 
hatte,  wurde  Victor  Ofen  heim,  früher  lnspector  bei  der 
galizisclieu  Carl  Ludwigbahn,  zum  Generaldireclor  des 
l'nteniehmens  ernannt,  während  der  Bau  dem  lutei-nehmer 
Brassey  übert ragen  ward,  welcher  verpflichtet  war.  für 
eine  Pauschalsumme  von  fl.  24,500.000  ö.  W.  in  Silber 
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die  Bahn  vollständig  herzustellen  und  auszurüsten,  alle 
Vorauslagen,  sowie  die  (*>  \  igen  Iutcrcalarziiiseii  und  Yer- 
waltungskosten  während  der  ganzen  Bauzeit  zu  bestreiten 
und  auf  obigen  Betrag  12  Mill.  Gulden  ö  \V.  in  r.  igen 
Prioritäten  al  pari  in  Zahlung  zu  nehmen.  Im  Krühjahr 
1865  wurde  der  Bau  an  27  Stellen  gleichzeitig  in  Angriff 
genommen,  und  trotz  der  im  folgenden  Jahre  einge- 
tretenen Kriegsercignisse  mit  solcher  Energie  betrieben, 
dass  die  ganze  Bahn,  2o57  km  lang,  aui  1.  Sept einher  I8'iü, 
also  lß  Monate  nach  Beginn  des  Baues,  dem  Yeikehr 
üliergehcn  werden  konnte. 

Durchdrungen  von  der  l'oberzeugung,  dass  dem  ge- 
sellschaftlichen Cntemehmen  eine  dauernde  Prosperität 
erst  gesichert  wäre,  wenn  es  gelange,  die  Balm  von  (  zerno- 
witz,  sei  es  auf  dem  Wege  von  Galatz.  sei  es  auf  jenem 
nach  Odessa,  bis  an  s  schwarze  Meer  zu  führen,  verfolgte 
der  Yei'waltungsrath  diese  Idee  schon  seit  dem  Entstehen 
des  rnlernehmens  selbst,  gieng  aber  dann  von  dem  Plane, 
die  ('zeniowitzer  Bahn  auf  nissischem  Boden  fortzusetzen, 
wieder  ab,  und  grill  zu  dem  ursprünglichen  zurück,  wonach 
die  Balm  vorerst  an  die  moldauische  Grenze  und  später 
über  Roman  nach  .lassy  geführt  werden  sollte.  Uiezu  er- 
hielt uun  die  Gesellschaft  am  15.  Mai  t  H*>7  eine  Con- 
cession,  welche  ähnliche  Bestimmungen,  wie  in  jener  für 
die  Lemberg-!  zeniowitzer  Bahn  enthaltend,  für  die  Dauer 
von  90  Jahren  mit  der  Gewährleistung  eines  jährlichen 
Reinerträgnisses  von  fl.  Tno.ooo  ö.  \V.  Die  Ausführung 
der  Balm  übernahm  gleichfalls  der  I  nternehmer  Brassey 
gegen  eine  Bauschalsumme  von  10  Mill.  Gulden  in  Silber, 
wovon  er  die  Hälft«  der  Prioritäten  al  pari  in  Zahlung 
übernahm.  Dieser  Theil  der  Linie,  90823  km  lang,  ist  am 
28.  Oetober  lsti9  dem  Betriebe  fibergeben  worden.  Zur 
weiteren  Fortsetzung  der  Bahn  über  rumänisches  Gebiet 
erhielt  die  Gesellschaft  (bezw.  ein  österr.  (  onsorlium  der- 
selben) im  Juni  18<;8  von  der  rumänischen  Begierung  die 
Concession  anf  90  Jahre  fiir  die  Linie  Suezawa-Jnssy  mit 
den  beiden  Flügelbahnen  nach  Botuschaui  und  Hornau,  wobei 
die  Regierang  neben  anderen  Begünstigungen  auch  eim-staat- 
licheBausubveiition  vonFrcs.4(U»0ii  pro  Kilometer  bewilligte 
und  ein  jährliches  Reinerträgnis  von  fl.  1,497. :.!••<>  ö.  \V. 
gewährleistete.  Den  Ausbau  auch  dieser  Linien  übernahm 
Th.  Brassey,  welcher  die  Strecken  Suczaun-Roiiian. 
102  937  km  lang,  am  15.  Decenibef  1  s<i'«.  Pascaiii-.lassv. 
7fi  i>  km  lang,  am  I.  Juni  1870.  und  Vereti-Botuschani. 
44  531km  lang,  am  1.  November  1*71  dem  Betriebe 
übergab.  Mit  dieser  Ki Weiterung  des  Kahnuetzes  hatte 
nunmehr  die  Gesellschaft  auch  die  neue  Kirmahezeiehnnng: 
„Lembeii'-(  'zeniowitz-Jassy-KisenbalmgescIlscliatt  -  augv- 
nommen. 

Der  Betrieb  des  ganzen  N'et/.es  hatte  im  vollen  l'nifangc 
kaum  begonnen,  alsdic  Verwaltung  dieser  Balm  im  Jahre  1872 
ein  Geschick  erreichte,  wie  ein  solches  vorher  in  Oesterreich 
noch  keiner  Eisenhahiiuuternehiiiuiig  widerfahren  war.  Die 
mannigfachen  Klagen  über  die  unerquicklichen  Betriebs- 


verhältnisse  der  Ilmberg  Czemowitz-Jassy-Kisenbalm.  die 
enormen  Summen,  welche  der  Staatsschatz  bisher  alljähr- 
lich ans  dem  Titel  der  Zinsengaratitie  für  diese  l'ntr-r- 
nehmung  verausgaben  musste.  die  vielen  Verkehrsstörungen, 
die  diesfalligen  Resolutionen  des  Heichsrathes  und  schliess- 
lich die  Ergebnisse  der  von  der  Geiieral-Inspection  vor- 
genommenen l'eherpi  üfung  der  Betriebst erhmmgeii,  w 
anlassteii  das  Handelsministerium,  dem  VerwaltungsratW 
der  Lemberg-' zeinowitz-Jassy-Kiseiibahn  mit  Krlass  vf>m 
4.  September  1 872  eine  Keilie  von  adniinisti-ativeti  und 
ökonomischen  Maassregeln  zur  Ihiiehführnng  binnen  vier- 
zehn Tagen  aufzutragen,  und,  nachdem  dieser  Verordnung 
nicht  l-'"lge  geleistet,  sondern  vielmehr  dagegen  in  im- 
kluger  Weise  Einspruch  erhoben  wurde,  —  mit  Krla» 
vom  7.  Octobei  1n72  über  die  österreichischen  Linien  d-i 
I.einberg-Czernowitz-Jassy-Kiseiibahn  die  Segnest  rat i on 
zu  verhängen.  Dem  Vollzuge  dieser  Maassiegel  war  iW 
Rücktritt  des  Gcncraldirectois  v.  Ofenheim  \oi1m- 
gegangen  und  jener  der  Herren  Ziffer,  technischer  Pi- 
rertor.  und  Liskowetz.  finanzieller  Vorstand,  alsbald 
nachgefolgt. 

Zum  Sequester  wurde  der  k.  k.  Regierungsraili 
C.  Barychar.  Vorstand  der  Betriebsabt lieilung  der 
k.  k.  General  -Inspektion  und  zu  dessen  Stellvertreter 
F.  Perl,  Inspector  derselben  Behörde,  ernannt.  Die  ganz 
ungewohnte  Maassregcl  der  Sequestration  einer  Eisenbahn 
hatte  in  den  weitesten  Kreisen  Aufsehen  erregt,  doch 
waren,  bis  auf  eine  kleine  Minderheit,  alle  Stimmen  darin 
einig,  dass  der  Handelsiniiiister  sich  mit  diesem  Vorgehen 
allgemeinen  Dank  erworben  habe,  welcher  ihm  denn  auch 
von  Seite  des  Handelsstandes  und  der  verschiedensten 
Körperschaften  reichlich  m  Theil  wurde.  Der  Verwaltung>- 
rath  suchte  zwar  in  einer  umfangreichen  Druckschrift  die 
G ruude  des  Sequcstrations-Erkenntnisses  zu  entkräften, 
und  stellte  es  den  I  iiparteiischen,  insbesondere  den  Karii- 
ienten anheim,  zu  beiirtheilen.  ob  dieser  Schritt  der  Re- 
gierung gerechtfertigt  sei  und  oh  ihr  keine  andere», 
weniger  einschneidenden  Mittel  zu  Gebote  standen.  Allein 
diese  Berufung  an  die  öffentliche  Meinung  verhallte  ziem- 
lich spurlos. 

Die  wiederholten  Anstrengungen  der  Gesellschaft  tun 
die  Wiederherstellung  der  Selbst  Verwaltung  fanden  an 
dem  mittlerweile  eingeleiteten  Strafprocesse  gegen  den 
ehemaligen  Getieraldirector  ein  erhebliches  Hindernis,  nud 
erst  als  im  Februar  187Ö  der  W  ahlspruch  der  Geschworia ■« 
und  auf  Grund  dessen  das  dem  bekannten  Process  O  fen- 
lieim  freisprechende  Erkenntnis  erfolgt  war.  fand  sich 
das  Haudelsiiiiiiisferiiini  bewogen,  mit  «1er  Gesellschaft  in 
diesbezügliche  Verhandlungen  einzutreten,  welche  im  Juli 
l>7-i  ihten  Abscldu-s  fanden. 

Die  Aufgabe,  welche  damit  zur  Lösung-  kam.  war 
keine  leichte,  iinleui  sich  hier  Meiuitiigeii  gegenüberstanden, 
die  nur  schwer  in  Einklang  zu  bringen  w;nvu.  Hein  Ve* - 
waltuiigsralhe  war  es  vornehmlich  darum    zu  thun.  d;i»- 
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die  Sequestration  nieln  so  wie  sie  verhängt  wurde,  auch 
wieder  mittelst  einer  einfachen  \eiiupriinsr  aufgehoben 
werde.  sondern  dass  die  Gesellschaft  in  wohlgeordneten 
Verhältnissen  sicli  seihst  zurückgegeben,  das.*  die  Staats- 
garnut ie.  auf  die  tiir  Kcconstnn  üonen  und  Naebsehaffung  ■ 
verausgabten  Summen  von  tl.  -1,200.000  ausgedehnt  und 
überhaupt  „eine  Ausgleichung  der  Ansprüche  aus  der  Ver- 
gangenheit sowie  die  möglichste  Uebereinstimmnng  in  der 
Auflassung  der  strittig  gewordenen  Posten  der  Betriebs- 
m-hnung  erzielt  weide,  damit  eine  geregelte  Veiwaltung 
des  Unternehmens  und  die  ungeschmälerte  Vertheilung 
einer  Aetien-Di\ idende  in  der  bisherigen  Höhe  möglich 
sei  -.  Die  Kegierung  ihrerseits  verlangte:  Unbedingte  An- 
erkennung der  (iebahruiig  des  Sequesters,  l'ebernahme 
aller  für  Keconstructions-  und  Erweiterungsbauten.  Ver- 
mehrung und  Vervollständigung  etc.  bis  Ende  ls74  ge- 
inaehieii  Auslagen  (tl.  4.2<«Mioo'(  zu  eigenen  Lasten  der 
<  .'esellschaft  und  schliesslich  das  Hecht  der  Knienniuig 
bezw.  Bestätigung  des  Generaldiroclors. 

In  einer  ausseroi  deutlichen  Generalversammlung, 
welche  hierauf  am  .!<•.  Juli  1875  stattfand,  wurden  dann 
die  Antrage  des  Verwaltungsrathes  auf  Genehmigung  der 
mit  der  Kegierung  getroffenen  Vereinbarungen  wegen  Auf- 
hebung der  Sequestration,  dann  auf  Ermächtigung  des 
Verwaltungsrathes  zur  Beschaffung  des  behufs  Dickung 
des  Gelderfonlernisses  der  Gesellschaft,  erforderlichen  Ca- 
pitata von  etlectiv  fl.  :i,2*;0.Oin>  einstimmig  zum  Be- 
schlüsse erhoben,  woraiit  dann  gleich  am  nächstfolgenden 
Tage  der  amtliche  Theil  der  Wiener  Zeitung,  in  Form 
einer  Kundmachung  des  Mandelsministers.  die  Aufhebung 
der  Sei|iiestration,  bezw.  die  Wiedereinsetzung  der  General- 
versammlung und  des  Verwaltungsrathes  in  ihre  Statuten- 
massige  Wirksamkeit  veröffentlichte. 

])arnach  gieng  der  Verwaltungsraih  zunächst  an  eine 
neue  Organisierung  des  Dienstes,  die  Stelle  des  General* 
dircctors  wurde  nicht  besetzt,  und  wurde  die  Fühlung 
der  Geschäfte  getheilt.  indem  zur  Leitung  des  technischen 
executiven  Dienstes  in  der  l'erson  des  damaligen  1,'e- 
gierungsrathes  ]{.  v.  Claudy.  ein  Gcueral-lnspector  (bis 
dahin  <  tbei-Insjiector  in  der  k.  k.  General-Jnspectioni  be- 
rufen, die  finanziellen,  roinniercielh  n  im\  administrativen 
Angelegenheiten  aber  in  die  Hände  des  nunmehr  auch 
zum  Geiieral-Secretär  der  österreichischen  Linien  ernannten 
A.  Kiiliiielt  gelegt  wun'.e  Gleichzeitig  wurde  auch  mit 
Küeksiclit  auf  die  zugewachsene  Arbeitslast  die  Zahl  der 
Mitglieder  des  Verwaltungsrathes  um  zwei  vermehrt. 

Nachdem  durch  die  darauffolgenden  LS  Jahre,  während 
welcher  auch  der  Ausbau  der  Localbahnen  erfolgt  war. 
der  Betrieb  zwar  ohne  besondere  Wechselt« II«*  erfolgte, 
aber  jährlich  mehr  oder  weniger  ungünstige  Krgehnisse 
mit  sich  brachte,  so  dass  sowohl  die  österreichische  wie 
die  rumänische  Kegierung  jährlich  bedeutende  Staatszu- 
schlisse  leisten  mussten.  war  im  Vorjahre  plötzlich  und 
ganz  unerwartet  das  Verhängnis  auch  über  die  rumänischen 


Linien  hereingebrochen,  indem  am  30.  Oetober  1H88  von 
der  rumänischen  Kegierung  die  Sequestration  verhängt 
wurde,  ohne  dass  früher  Unterhandlungen  mit  dieser  oder 
Beschwerden  gegen  die  Gesellschaft  vorangegangen  wären. 
I  Das  die  Sequestration  anordnende  Deeret  fuhrt  vor  Allein 
aus.  es  sei  der  rumänischen  Kegierung  unmöglich,  die 
Conti  zu  prüfen,  weil  in  Bukarest  keine  besondere  Buch- 
führung über  die  rumänischen  Linien  existiere,  dass  das 
Bukarester  Verwaltnngsconnte  ohne  alle  Vollmachten  sei 
und  nur  der  Form  halber  bestehe,  dass  die  Concessionärc 
sich  immer  geweigert  hätten,  den  concessionsmässigen  Ver- 
pflichtungen mit  Bezug  auf  das  rollende  Material  Rechnung 
zu  tragen.  Endlich  win  d.'  die  Verwaltung  der  rumänischen 
Linien  als  eine  schlechte  bezeichnet,  wodurch  die  finanziellen 
Interessen  des  Staates  geschädigt  seien,  so  dnss  eine 
radikale  Abhilfe  uothwetidig  sei.  Dabei  wurde  in  einem 
Vergleiche  mit  den  rumänischen  Staatsbahnen  hervor- 
gehoben, dass  bei  der  Letnberg-Czernowitz-Jassybahn  im 
Durchschnitte  der  Jahre  1883  bis  einschliesslich  IH87  die 
Brutto-Einnahmen  für  das  Kilometer  nur  um  9-:;<;  .*.  nie- 
driger, die  Ausgaben  dagegen  um  t>7  fiö  höher  seien  als 
bei  den  Staatsbahuen.  wobei  noch  bemerkt  werden  uittss, 
dass  letztere  seit  Ihs:s  durch  ausgedehnte  Investitionen, 
Vergi  össerung  der  Bahnhöfe  etc.  bedeutend  belastet  worden 
sind,  und  im  Güterverkehr  Tarifermässigungen  bis  zu 
'.Vi  vorgenommen  haben,  was  alles  bei  der  Lemherg- 
t  '/.ernowitz-.lassy-Eisenbahn  nicht  der  Fall  sei.  Speciell 
die  Vcrwaltnngskosten  seien  bei  der  Letzteren  3i;„iual  so 
hoch,  wie  bei  den  Staatstmhuen,  die  Keparaturskosten  der 
Locomotivc  betragen  !»!'.  mehr  als  bei  den  Staats- 
bahuen etc. 

liegen  diesen  Schritt  hat  nun  die  Gesellschaft  eine 
Kerbt  svei  Wahrung  eingelegt,  in  welcher  auch  eine  sach- 
liche Widerlegung  der  im  Berichte  des  rumänischen  Bauten- 
miuisters  enthaltenen  Anschuldigungen  enthalten  war.  und 
winden  zunächst  Unterhandlungen  mit  der  rumänischen 
Kegierung  wegen  Aufhebung  der  Sequestration  eingeleitet. 
Nach  schwierigen  Verhandlungen  kam  endlich  ein  Ueber- 
einkomnien  über  die  Führung  des  Betriebes  der  rumäni- 
schen Linien  durch  den  Staat  unter  gleichzeitiger  Kegelung 
aller  damit  zusammenhängenden  Fragen  zu  Stande,  welches 
nach  Genehmigung  durch  die  Kammer  und  den  Senat  am 
20.  Februar  d..T.  vom  Könige  sanetioniert  wurde.  Durch  dieses 
in  Foi  in  eines  Gesetzes  veröffentlichte  Uebereinkommen  hat 
die  über  die  rumänischen  Linien  verhängte  Sequestration 
ihr  Hude  erreicht,  und  fuhrt  die  rumänische  Kegierung 
die  dortigen  Linien  auf  eigene  Rechnung  und  Gefahr,  wo- 
gegen sie  der  Gesellschaft  für  die  ganze  Dauer  der  Con- 
cession  oder  Iiis  zum  Kückkaufe  der  Linien  die  gewähr- 
leistete .lahressumme  von  Frcs.  3.8<i'.  173  8«  in  Gold  ohne 
irgend  einen  Steuer-  oder  sonstigen  Abzug  in  halbjährigen 
Katen  bezahlt. 


Digitized  by  Google 


l>ber  den  Einlluss  der  Eisenbahnen  auf  die 
fullnr. 

(Vortrat?  de»  Hern» GikHriel  Spitz  er,  Kiseiibiilin-lYntral-limixctor  n.  I»., 
gehalten  io  der  XV.  ClubrersaimnluiiK  de«  Clubs  ttstvrreirhinciier  Ei»i-n- 
b;ilin-Bc*mten  *w  19,  Februar  IS-s;»  ) 

Geehrte  Herren!  Wir  kennen  die  allgemeinen  Gesetze, 
welchen  alles,   was  da  athtnet  oder  auch  nicht  athtnet, 
alles  Organische  uud  Anorganische  auf  und  ausserhalb  der  ] 
Erde  in  physischer  Beziehung  unterworfen  ist.  Alier  auch 
im  geistigen  Leben,   sowie  in  den  socialen  Beziehungen 
giebt  es  allgemeine  feste,  wiewohl  minder  bekannte  Ge- 
setze, welche  die  kulturellen  Verhältnisse  bestimmen.  Wenn 
wir  nämlich  den  Fortschritt  einer  analytischen  Heiu  theilung 
unterziehen,  welchen  die  Menschheit  von  dem  Zeitpunkte 
an  gemacht  hat,  von  welchem  an  sie  aus  dein  Zustande 
der  ursprünglichen  Wildheit,  aus  Schwärmen  und  Horden  | 
herauszutreten  und  eine  gegliederte  Gesellschaft  zu  bilden  | 
begann,  so  finden  wir,   dass  dieser  Fortschritt  ein  zwei-  i 
facher  ist,    ein  sittlicher  und  ein  intellectiieller.    Der  j 
erster«  bezieht  sich  auf  unsere  Pflichten,  der  zweite  auf  | 
unser  Wissen :  beide  vereint  ergeben  das  Maass  der  höheren  ; 
t'nltur;  denn  ein  Volk  kann  nicht  wirklich  fortschreiten,  ; 
wenn  seine  grössere  Intelligenz  von  zunehmenden  Lastern  j 
begleitet  wird  oder  wenn  es  anderseits  zwar  tilgend-  1 
hafler,  zugleich  aber  auch  unwissender  wird. 

So  wichtig  und  unerlässlich  nun  auch  die  Gesetze 
der  Moral  erscheinen  mögen,  so  sind  sie  gleichwohl  einer 
Steigerung  nicht  fähig,  sie  sind  stationär,  nunmehr  in  das  < 
vierte  Jahrtausend  allgemein  bekannt   und  unverändert  : 
geblieben;  die  geistigen  Kräfte  des  Menschen  aber  und  die  ; 
Fähigkeit  des  Geistes,  seine  Hilfsquellen  zu  vermehren,  j 
sind  unbegrenzt,  und  nichts  berechtigt  uns.  auch  nur  eine 
denkbare  Grenze  festzustellen,  an  welcher  der  menschliche 
Verstand  mit  Notwendigkeit  zum  Stillstand  gebracht 
werden  imisste. 

Die  Culturgesehichte  sowie  die  Soziologie  lehren 
demgemäss  auch,  dass  der  grosse  Fortschritt,  welchen  \ 
insbesondere  Kuropa  aus  dem  Zustande  der  Barbarei  zur  j 
rivilisatiou  gemacht  hat,  vorwiegend  der  Thätigkeit  des  ! 
menschlichen  Verstandes,  resp.  den  Kr  findungen  und  j 
Entdeckungen  zu  danken  ist.  welche  der  Mensch  im 
langen  Laufe  der  Zeiten  nach  und  nach  gemacht  hat. 

Ein  gediegener  fulturhistoriker  spricht  sich  dem- 
gemäss folgendermaasscn  aus;  er  sagt:  ..Was  man  die 
ursprüngliche  Sittlichkeit  des  Menschen  nennen  könnte, 
macht  keine  Fortschritte;  von  den  verschiedenen  mensch- 
lichen Leidenschaften  herrschen  einige  zu  dieser,  audere 
zu  jener  Zeit  vor,  die  Erfuhrung  aber  lehrt,  dass  sie 
miteinander  im  Widerspruche,  stehen  und  sich  durch  ihre 
eigenen  Gegensätze  die  Wage  halten  ;  die  Wirkung  eines 
Beweggrundes  wird  nämlich  durch  die  Wirkung  eines 
anderen  Motivs  berichtigt,  weil  jedem  Laster  die  ent- 
sprechende Tugend  gegenübersteht.  Durch  Grausamkeit 
wird  Wohlwollen  erzeugt,  durch  Leid  wird  Mitleid  er- 


weckt, die  Ungerechtigkeit  des  Kinen  ruft  die  Wohithatig- 
keit  des  Anderen  hervor,  neue  l'ebel  linden  neue  Hilfs- 
mittel und  selbst  die  ungeheuerlichsten  Verbrechen,  die 
jemals  begangen  worden  sind,  haben  keinen  bleibenden, 
keinen  dauernden  Kindruck  hinterlassen,  sind  durch  späten- 
Generationen  ganz  verwischt  worden.  Dies  ist  die  fort- 
währende Strömung,  der  wir  nalurgemäs»  unterworfen  sind, 
dies  ist  die  Ebbe  und  Flut  der  Geschichte.  Aber  uV»r 
all'  dem  lebt  eine  höhere  Welt  und  wie  die  Flut  weiter 
rollt,  bald  vor-  bald  zurückgeht  in  ihrem  endlosen  lliii- 
und  Herschwanken,  giebt  es  Eines,  was  ewig  währt, 
nämlich  die  grossen  Erfindungen  und  Kru- 
de e  k  u  n  g  e  n.  sie  enthalten  jene  Wahrheit,  die  alle  Kämpfe 
überdauern.  Diesen  Erfindungen  und  Entdeckungen  ver- 
danken wir  alles,  was  wir  besitzen,  sie  gelten  für  jede» 
Zeitalter  uud  für  immer;  nie  jtiug  und  nie  alt,  trngt-n 
sie  selbst  die  Saaten  ihres  eigenen  Lebens,  sie  flies*en 
fort  in  einem  unsterblichen  Strome,  sind  wesentlich  ver- 
mehrend, gebärend  die  Fortsetzungen,  die  später  geniaclii 
werden  und  wirken  derart  auf  die  entferntesten  Gene- 
rationen: ja,  nach  dem  Verlaufe  von  Jahrhunderten  wirken 
sie  kräftiger  und  stärker,  als  sie  dies  im  Augenblick' 
ihres  Bekanntwerden.-*  vermochten*. 

In  den  Crossen  Kähmen  dieser  Darstellung  mm  reihen 
zwei  sehr  wichtige  Erfindungen,  welche  in  ihrer  i'on- 
sefjnenz  sich  als  höchst  maassgebend  für  die  t'ultur  dar- 
stellen, nämlich  die  Hnchdmckerkunst  und  die  Eisenbahnen 
Vorhergehen  musste  der  Buchdruck,  welcher  zunächst  er- 
möglichte und  dann  auch  bewirkte,  dass  die  Neuzeit  sielt 
von  dem  Alterthuine  und  von  dem  Mittelalter  dadunh  auf 
das  vorteilhafteste  unterscheidet,  dass  die  Bestiltate  des 
Wissens  und  Könnens  nicht  mehr  wie  ein  Geheimnis  \>n 
einzelnen  Kasten  oder  (lassen  gehütet,  sondern  einem 
grossen  Publicum  zugänglich  gemacht  wurden  und  weiters, 
dass  die  Continuität  der  geistigen  Forschung  im  Laufe 
der  Zeit  nicht  mehr  so  leicht  unterbrochen  werden  kann, 
weil  eben  die  Ergebnisse  der  wissenschaftlichen  Arbeiten 
an  den  entferntesten,  verschiedensten  Orten,  ja  in  den 
verschiedenen  Weht  heilen  aufgespeichert  und  für  jeder- 
mann benutzbar  verbleiben.  Diese  für  die  Oultur  so  wich- 
tige allgemeine  Verbreitung  des  Wissens  begann  mit  dem 
Buchdrücke  und  drang,  wiewohl  anfangs  mit  allmählich, 
später  alter  in  immer  weitere  Kreise,  insbesondere  aber 
konnten  die  Naturwissenschaften,  welche  den  «••istigen, 
sowie  materiellen  Fortschritt  aar  meisten  fördern,  nicht 
nur  der  Allgemeinheit  zugeführt,  sondern  durch  erleichterte 
gegenseitige  Mittheilungen  über  gemachte  Beobachtungen 
und  Erfahrungen  auch  wesentlich  bereichert  und  dadurch 
Bestiltate  erzielt  werden,  welche  das  Alterthum  nicht  ein- 
mal geahnt  bat.  Wir  alle  wissen,  welche  geraume  Zeit 
von  der  Erkenntnis  Uber  die  Wirkung  des  Wasserdanipte.» 
bis  zu  St  e  phen s o  n"s  eistet-  Locomotive  verflossen  i-t. 
lediglich  mangels  der  Verbreitung  der  Naturwissenschaften 
und  weil  diese  so  spät  erst  in  die  Menge  gedrungen  sind,  so 
war  en  auch  die  modernen  Entdeckungen  und  Ei  findiingen 
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sonst  gewiegten  und  hellen  Geistern  so  schwer  zugänglich. 
Als  der  Amerikaner  Fnlton  seine  glänzende  Erllndung 
oder,   wenn  Sie  wollen,  seine  glänzend  gelungene  tech- 
nische Coinpilation  Napoleon  I.  behufs  Bekämpfung  seiner  ! 
grössten  Feinde,   der  Engländer,   durch  seinen  Bevoll-  j 
mächtigten  anbieten  liess,   wurde  dieser  über  mancherlei  I 
Bedenken  uud  Zweifeln,  ob  man  Schiffe  überhaupt  mit  • 
Dampf  bewegen  könnte,  abgewiesen.   Welche  Reflexionen  i 
mag  wühl  der  Geist  Napoleons  angestellt  haben,  als 
dieser  spater  wahrend  der  Fahrt  nach  St.  Helena  auf 
dem  Linienschilfe  Norlhumberland  auf  hoher  See  Rauch  auf- 
steigen sah  und  auf  seine  Frage,  was  dies  bedeute,  die 
Antwort,  erhielt:  ..Sir.  das  ist  ein  Dampfschiff!" 

Auf  den  diversen  Zweigen  der  Naturwissenschaften 
basieren  aber  unsere  Eisenbahnen  vorerst,  und  da  die 
ganze  Natur  ein  einziger  Organismus  ist.   dessen  ver- 
schiedene einzelne  Erscheinungen  im  engen  Zusammen-  j 
hange  stehen,  so  ist  eine  grössere  Erweiterung  der  Natur- 
wissenschaften und  somit  ein  grösserer  geistiger  Fort- 
schritt die  nächste  Folge  der  Eisenbahnen.  Nun  giebt  es 
aber  auch,  wie  ich  des  näheren  nachweisen  könnte,  fast 
keine  Wissenschaft,  fast  keinen  Kunstzweig,  kein  Gewerbe, 
welche  nicht  mehr  oder  minder  von  den  Eisenbahnen  in 
ihr  Bereich  gezogen  würden,   und  von  welchen  wieder 
durch  die  Eisenbahnen  nicht  sehr  grosse,   mitunter  sehr 
schwielige  Leistungen  verlangt  wüiden,  weil  ja  eben  das 
Beste,   das  Solideste,  das  Dauerhafteste  für  eine  Eisen- 
bahn, an  welche  stets  wachsende  Anforderungen  in  Bezug 
imf  Geschwindigkeit  und  Verkehrssicherheit  gestellt  werden, 
zugleich  auch  das  relativ  Wohlfeilste  ist.  Diese  zwiugeude 
l.'rxache  hatte  eine  wesentliche  Verbesserung  insbesondere 
der  technischen  Künste  und  Gewerbe  zur  weiteren  Wir- 
kung, welche  Vervollkommnung  aber  wieder  in  ihrer  Rück- 
wirkung den  einzelnen  Wissenschaften  zu  wesentlichem 
Vortheil  gereichte.  So  würden  beispielsweise  die  einzelnen 
Zweige  der  Heilkunde  nicht  zur  heutigen  Leistungsfähigkeit 
gelangt  sein,  wenn  nicht  die  vorgeschrittene  Technik  die 
Hilfismittel  dazu  geboten  hatte.   Die  Tracierung  und  der 
Hau   der  Eisenbahnen  machte   eine  Verbesserung  aller 
3f«\s.s-  und  Winkeliiiessinstrumente  zur  Bedingung,  welche 
denn  auch  soweit  vervollkommnet  wurden,  dass  die  kleinsten 
mikroskopischen  Bewegungen  eines  Fernrohres  uunmehr 
gemacht  werden  konnten,  wodurch  die  Astronomie  wieder 
in  die  Lage  kam,  die  ganz  ungeheureu,  für  uns,  die  wir 
nur  sehr  beschränkte  Begriffe  von  Zeit  und  Baum  haben, 
unfasshar  grossen  Entfernungen  der  Wellen  zu  messen  und 
abgesondert  hievou  ihre  materiellen  Bestandteile  mittelst 
der  Spei'tral-Analyse  zu  bestimmen.  So  wurde  beispiels- 
weise  auf  sphärisch-trigonometrische  Art  ganz  wissen- 
schaftlich festgestellt,  dass  die  Sonne,   wie  ja  bekannt. 
20  Millionen  Meilen  von  unserer  Eide  entfernt  ist,  dass 
somit  der  Lichtstrahl,  welcher  bekanntlich  40.000  Meilen 
in  einer  Seeuude  durchläuft,  8  Minuten  und  18  Secunden 
braucht,    um  von  der  Sonne  bis  zu  unserer  Erde  zu  ge- 
langen ;  dass  der  Lichtstrahl,  welcher  von  der  Sonne  bis 


zum  nächsten  Fixstern  ausgeht.  3  Jahre,  199  Tage  braucht, 
um  dahin  zu  gelangen :  dass  der  Lichtstrahl,  welcher  vom 
Polarstern  zu  unserer  Erde  ausgehl,  immer  bei  der  Ge- 
schwindigkeit von  40.000  Meilen  per  Sccundc,  43  .lnhie 
braucht,  um  zu  uns  zu  gelangen,  u  s.  f. 

Aber  auch  das  gesammte  Kriegswesen,  der  Bergbau, 
das  Hüttenwesen,  die  Agrieultnr,  sowie  alle  Industriezweige 
verdanken  ihren  Fortschritt  jenen  Verbesserungen,  welche 
zuerst  durch  die  Eisenbahnen  hervorgerufen  wurden. 

Am  meisten  aber  haben  selbstverständlich  das  Ma- 
schinenwesen, die  Stahl-  und  Eisenindustrie,  sowie  alle 
technischen  Gewerbe,  an  welche  die  Eisenbahnen  fiii  ihre 
vielen  und  viellachen  Bau-  und  Betriebsmaterialien  die 
grössten  Anforderungen  stellen,  einen  früher  nie  geahnten 
Aufschwung  genommen.  Wenn  das  Eisen  heutzutage  wirk- 
liche und  die  grössten  Frohndienste  anstatt  des  Menschen 
leistet,  mittelst  der  Winden,  Krahne.  Walzen.  Drehbänke, 
Nut-,  Hobel-,  Loch-,  Bohr-,  Fraise-  und  anderer  Hilfs- 
maschiuen,  beseelt  durch  die  Dampfkraft,  wenn  hiedurch 
eine  radikale  Umwandlung  der  Productionsweise,  eine  be- 
deutende Verschiebung  der  Arbeitsschichten,  eine  wohl- 
feilere, weil  erleichterte  Herstellung  der  Fabricate,  ver- 
bunden mit  einem  grösseren  (.'onsuin  erzielt  wird,  welcher 
(  onsnni  nunmehr  alleu  Gesellschaftsclnsscn  in  leichterer 
Weise  erschwinglich  wird,  so  haben  die  Eisenlwhnen  hiezu 
den  eisten  Impuls,  sowie  die  weiteren  Anregungen  zur 
fortwährenden  Inanspruchnahme  zweifellos  ergeben.  Als 
der  geniale  Ingenieur,  Ministerialrat!»  Ghega,  zuerst  die 
Principieu  der  Gebirgsbahiieu  beim  Baue  der  Semmering- 
bahn  feststellte,  als  diese  Linie  der  Vollendung  nahte,  die 
Locomotive  aber  noch  nicht  erfunden  war,  welche  die  bis 
dahin  unerhörten  grossen  Steigungen,  resp.  Gefalle,  sowie 
die  scharfen  Curven  mit  Elfolg  überwinden  sollte,  da  sprach 
der  geniale  Ghega:  „Schreiben  wir  einen  Preis  aus,  der 
Maschinen-Ingenieur  wird  uns  mittelst  der  angewandten 
Mathematik  diese  Locomotive  bringen".  Das  Maschinen- 
wesen hatte  hiedurch  einen  bedeutenden  Erfolg  zu  ver- 
zeichnen, sowie  eine  Bereicherung  an  Wissen  und  Er- 
fahrung gewonnen.  Als  dann  später  die  von  Ghega  fest- 
gestellten baulichen  Principien  für  grössere  Gebirgsbahnen 
in  Anwendung  kamen,  da  eiwies  sich  das  Maschinen«  esen 
daukbar  und  lieferte  die  sinnreichen  Bohrmaschinen  für 
die  Tunnels,  welche  die  mächtigen  Gebiigsmassm  in 
kürzerer  Zeit  und  auf  wohlfeilere  Weise  beseitigten.  Diese 
Methode  fand  wieder  ihre  Anwendung  beim  Bergbau,  wo- 
selbst die  Balmaibeiteu  ebenfalls  bewerkstelligt  wurden 
Stanley  s  Strecken-Bohrmaschine  hat  bereits  Einzug  ge- 
halten in  die  Kohlenschachte  und  sie  wird  dem  Gruben- 
arbeiter seine  mühe-  und  gefahrvolle  Arbeit  mit  Hammer 
und  Sehlätrel  nach  und  nach  abnehmen  und  zugleich  eine 
Verringerung  der  Erslehungskosten  mit  sich  bringen. 

Der  Eisenbahnverkehr  hat  zuerst  die  unabweisliche 
Notwendigkeit  für  eine  Verständigung,  für  eine  sogleiehe 
und  rasche  Verständigung  auf  weite  Distanzen  wach- 
gerufen; es  entstand  und  musste  entstehen  der  principiell 
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im  Altortlium  bereits  bekannt«*.  abiT  nunmehr  bedeutend 
verbesserte  und  juaktieiil  el  gvniaelite  optische  Telegraph. 
Dieser  erwies  sich  jedoch  !ilsl>:tl«l  als  unzulänglich  und  es 
entstand  der  elektrische  TeU-ffrntili.  Bejriinstijrt  dincli 
Sleinlieils  schone  Kntdecknnjr,  die  elektrische  Kette 
mittelst  Kilckleitnntf  des  elektrischen  Stromes  durch  die 
Knie  zu  schliessen.  kam  der  elektrische,  wiewohl  noch 
mangelhafte  Apparat  des  Haine  in  Anwendung;,  diesem 
tollte  der  verbesserte,  die  Zeichen  selbst  mal  kiel  ende 
Morse-Schreibappamt,  diesem  wieder  der  die  Buchstaben, 
respective  die  ein/einen  Worte  selbst  fixierende  Hujrhes- 
Appanit.  dein  elektrischen  Telegraphen  folgte  die  nun 
bereits  für  entfernte  Städte  in  Anwendung  gebrachte 
Telepleniie,  dem  Telephon  folgte  die  elektrische  Kvaft- 
ilbertnt^iin^  entfernter  ilotoren  und  wer  weiss  es,  wer 
kann  es  sagen,  welche  weiten-  (Mündungen  oder  Knt- 
deckiiniren  die  Zukunft  lediglich  infolge  der  ersten  An- 
legung der  Eisenbahnen  noch  bringen  wird. 

Die  geehrten  Herren  sehen,  wie  wichtig  die  Eingangs 
ritierle  Bemerkung  des  t'ulturhistorikers  ist,  dass  die 
grossen  Erfindungen  und  Entdeckungen  wesentlich  ver- 
mehrend sind,  die  Fortsetzungen  gebären,  welche  später 
gemacht  weiden  und  derart  auf  die  entferntesten  Gene- 
rationen wirken  und  dass  sie  in  späterer  Zeit  stärker 
und  mächtiger  wirken,  als  sie  dies  im  Momente  ihres 
Bekannt werdens  vermochten. 

(Sehlu's  folgt.) 

TK( "TIN IS< MIE  HU NDSCIl A U. 

Sehnffunr  des  Ellzugvrrkehr«  In  New -York.  In  amerikanischen 
Zeitungen  werden  häutig  Projcctc  filr  ein  grosse*  unterirdische*  Madl- 
bahnnetz  fttr  raschen  Verkehr  im  lirtrensatz  jtur  bestehenden  Hoch- 
bahn besprochen.  Eines  der  beifrtllig  aufgenommenen  Prujecte  i>t 
jenes  Tun  t'  I  a  r  k,  welcher  »ehr  tiefe  Tunnels  projectiert,  in  welche 
l'crsoucn  mit  Aufzügen  befördert  »erden  Hullen,  Der  Tunnel  »oll  au 
der  Oberfläche  bei  Kh-etwoo.l  Trottint?  Park  beginnen,  den  Hartem 
flu»»  4!»ro  nnter  der  Suhle  bei  Mndison  Av.  kreuzen  und  der  fntiften 
Avenue  bin  Washington  S<|.  folgen.  Daun  wird  jinrullel  zum  Broadway 
zur  City  Hnll  gegangen,  von  wo  eine  Abzweigung  nuter  dem  Hudson 
Kluis  nach  Jersey,  den  weltlichen  Bahnen  zu  gebt  und  eine  ändert.' 
unter  dem  Easl  KIilss  nach  Brooklyn  und  an  die  Überdache  auf  der 
Coney -Insel  Belangt.  Ein  Qucrdiirchscbnitt  seist  einen  Zwillitigsliiiiiiel 
mit  n  4  m  Hebe  und  zwei  Geleisen  in  jedem  Tunnel.  Zw i «eben  den 
Helenen  ist  ein  Elevator  mit  vier  Schachten  angebracht,  je  zwii  ant' 
einer  Site.  Kiu  Tunnel  bat  die  Kern-,  der  andere  die  Loeslgeleise. 
Man  gelangt  von  einem  Tunnel  uuter  den  Schienen  aut  die  andere 
Seile  und  lassl  -ich  uufwiirts  befördern  und  umgekehrt.  In  dieser 
Weise  »oll  zwischen  allen  Tbeilcn  der  Stadt  nu  bilden  Seiten  der 
Kinase  mit  der  l'ity  ein  ununterbrochener  Verkehr  erstellt  werden.  Man 
In  (It.  dass  der  Elevator  so  rasch  die  Personen  befördert  wie  es  <l>  in 
Verkehr  der  Hochbahn  entspricht  und  dum  das  IVsteigeu  und  Ab- 
steigen von  den  Wagen  mit  Aufzug  schneller  vor  sich  geht  als  das 
Aul-  und  Absteigen  anf  den  Hochbuhnstiegen.  Die  Tunnelventilutiou 
soll  milteist  Tlulrineii,  respective  Schornsteinen  bewerkstelligt  werdeu. 
In  der  projectierten  tiefen  Lage  hofft  man  eine  solide  Eelss.iiichte 
zu  finden  und  werden  die  Sprengungen  bis  zur  Obcrllache  nicht  hfir- 
bar  sein.  Das  tiefe  Niveau  bewahrt  vor  sonst  nothweiidigen  Steigungen 
und  tiegengei'ftllen  und  ergiebt  also  einen  leichten.'  billigen  und 
raschen  Verkehr.  Zuerst  soll  als  Probe  der  Tnnm-l  zur  Verbindung 
der  Stadthäuser  vou  New-York  und  Brooklyn  hergestellt  werden.  Das 
Kiscnbabiicouiitc  der  Stadt  New-York  vprach  mit  der  Majorität  von 
vier  Stimmen  sich  dau'egeu  aus,  indem  ein  Niedergang  der  Slaiit  und 
Ycrthciluiig  des  Handels  auf  andere  Platte  befürchtet  wird.  Aller- 
dings sind  drei  dieser  Männer  Branntweiuhaudler. 


CLI'15-NACIIUICHTKX. 


Die  Knmmer-K\cursi 
babn-llenmten  gieng  heuer  a. 
gegen  ■Vit)  Tbeiliieluiier  tuhrei 


n  des  Club  tisterrelelilseber  Eisen- 

ach  Leoben  und  Donawitz.  Schier 
am  Sonntag  den  7.  Juli  früh  5  l.'ht 


.  Ein  improvi- 
Znspruch,  und 
•rsoneu  in  den 


öo  Minuten  vom  Wiener  SUdbabnhof  mittelst  Separatzug,  welchen  die 
c.eneraldireUion  der  Südbahn  in  höchst  mtmincenter  Weise  beistellte, 
nach  Donawitz,  woselbst  Herr  Werksdireitor  Hautin  an  n  im 
Nimen  der  Oeneraldireetion  der  Alpinen  M ontan-'i esell sc h af t 
die  Ausflügler  auf  das  Herzlicliste  emplieng.  unter  Assistenz  mehrerer 
Herren  luy  nieure  in  die  weitläufigen  Kaume  der  Werksanlagen  führte, 
und  bei  den  verschiedenen  hochinteressanten  Maschinen  oud  Arbeiten 
in  liebenswürdigster  Weise  den  Cicerone  machte.  Nach  einslflndigetn 
Kundgange  versammelte  mau  sich  wieder  auf  dem  Bahnhofe,  woselbst 
die  Douawitzer  WerkucapeBo  zu  Ehren  der  (iälste  coneertierte. 

In  Leu  I. eii  traf  der  Zng  nin  1-'  I  hr  DI  Minuten  ein.  l>aselbst 
beurflsste  der  Herr  Bürgermeister  v.  Gasteiger  die  Ankommenden 
auf  das  Freundlichste,  und  unter  den  Klingeu  der  Leobctier  Stadtespelle 
wnirde  vom  Bahnhofe  in  die  Stadt  marschiert.  Diese  war  glänzend 
beflairgt,  an«  ulleu  Kenslem  floiren  den  Kisenbahnern  reizende  Blumen - 
spenden  entgegen,  und  die  Willkomm  -  Griisse  der  schiinen  Damen 
l.eoben*  wurden  auf  das  Lanteste  erwidert. 

Das  gemeinschaftliche  Mittagsessen  fand  im  Hotel  zur  Post 
statt,  und  obwohl  es  nichts  Ueringe»  ist,  circa  300  Huugerige  auf 
ciimial  zu  speisen  .  vo  liess  die  Bedienung  doch  nichts  zu  wünschen  übrig. 
Wahrend  des  Diner«  besorgte  die  I.eobener  Stadtcapelle  die 
TuMniiisik,  und  die  Stimniuus  wurde  stets  animierter. 

Der  l  InhpiÄsident  Herr  Hofrath  v.  Knspi  eröffnete  die  Reihe 
der  Toaste  mit  einem  soleben  auf  Seine  Majestät  d  en  K  ai  s  er  und 
auf  die  Stadt  Leoheu.  worauf  der  Herr  I!  irgerniei.ter  v.  (iaateiger 
erwiderte.  Herr  Itegierunu^rath  Dr.  Eger  sprach  auf  die  Alp»  ne.  Mon- 
t an-(i esel Ischa  f  t.  worauf  Werksdirector  llantmanu  erwiderte: 
Herr  Vice  Präsident  der  Aspangbahn  Hauptmann  HrUncbauui 
toastilte  auf  die  Sitdbahn ,  Hnrettucbcf  Ko  w  y  auf  das  I.oc»!  com  i  t 
von  l.eoben.  auf  die  Vertreter  der  Presse  und  auf  ;ille  üllste, 
welche  »ich  dem  Clubansmijr  auschlossen,  endlich  Dr.  (tlsehbaner 
auf  die  Krauen. 

In  den  Nuchmittauastunden  machte  ein  Theil  der  tiesellschaft 
Aosflftge  in  die  nächste  Umgegend,  der  größte  Theil  aber  gieng  in 
den  Stadipark,  woselbst  die  I. e ob e  n  er  S  t ad  t  cap  el I  e  und  die 
Seegrabencr  Bergcapelle  meisterhaft  concerticite. 
siertes  Kaff.ehans  und  tiasthanü  fanden  sehr  starken 
bald  fand  sich  eine  Menschenmenge  vou  cirka  HHio 
schonen  Anlagen  ein. 

Z.OiIUise  rei/.eudc  Lcobener  FrSuleiu*  nud  Krauen  promenierten 
in  dem  heirliche  Parke  und  machten  deli  vom  herrlichsten  Weiter 
besjllustiuten  Tag  den  Wiener  «lasten  unvergesslich. 

Im  ' .  „ti  I  hr  begann  im  llöte)  zur  Post  das  Oonccrt.  Die 
samintlicheu  Siiallocalitaten  waren  überfüllt  und  den  Vortragenden 
wurde  einstimmiges  Lob.  nicht  eudenwolleiider  Beifall  zu  Tbeil. 

Ein  ansehnliche*  Fähnchen  de*  Wiener  M  *  une  r  ti  e  »a  ng- 
v  er  ei  nes  trug  mit  bekannter  Meisterschaft  drei  reizende  Chore 
vor;  dann  folgte  du*  (Quartett  t'del,  diesem  der  Leobener  (iesangs- 
verein  unter  der  Isitnng  seines  trefflichen  Chormeisters  mit  den 
Vorlriigen  von  echt  steiriseben  Liedern  und  von  obligaten  Jodlern. 
Die  Pracision,  die  klangvollen  Stimmen,  die  Sicherheit  des  Ansatzes 
versetzten  die  Wiener  ueradezn  in  Erst»nnen.  Die  Laune  des 
Auditoriums  war  eben  die  richtige,  nm  Herrn  .1.  Kowy  zu  zwei 
humoristischen  Vortragen  zu  veranlassen,  welche  die  grüsste  Heiter- 
keit erregten 

l'in  J  ,h  I'hr  führte  der  Separatzug  die  nach  jeder  Richtung 
bin  vollkommen  befriedigten  Theilnehmer  an  der  Kxcursion  von  Leobeu 
weg  und  kam  pracise  ■  jl  I  hr  in  Wien  an. 

l  in  das  Ai  rnngemeiit  machte  sich  das  1/ocalcomit^  von  Leoben, 
in  cp-lcr  Linie  die  Herren  Südbahntxpedilor  Lichtenstern  und 
Obcrlergcoininissar  Dr.  Ze ebner  verdient,  welche  mit  wahrhaft 
aufopfernder  Bereitwilligkeit,  das  Unternehmen  förderten,  ferner  die 
Herren  Dr.  Bechmiiller.  Baron  Esebeck.  Dr.  II  offer,  Dr.  Hamann, 
Dr.  .1  aritz.  I'rof.  Kupcl wieser.  Carl  Kipfel,  v.  Lichtenfels, 
Dr.  Obcrmnyer.  F.  Ruth.  Dr,  Wagner. 

Des  Rcstauratenrs  iu  M  Ii rzzu  seh  lag  muss  Erwähnung  ge- 
than  werden  fllr  die  ausserordentlich  zufriedenstellende  und  prompte 
Bedienung  von  ~Mi>>  Personen  bei  dem  kurzen  Aufenthalte  von 
reim  Minuten. 

Die  scherzhaften  K ab rle gi t  i ina t  i  ouen  und  das  von  .1.  K  o  w  y 
und  L.  Waldstein  humoristisch  geschriebene  Keisebtt  ch  I  ei  n 
fanden  ungr-theilteu  Beifall. 


Bmckfehler-Bertehllgung. 

Im  LeitArtikel  von  Nr.  27  der  ,<i"sterr.  Eisenbahn-Zeitung-' 
Seite  '21«,  Spalte  2,  Zeile  7  von  nuten,  soll  vor  .Namen-  das  Wort 
„heut i'-rnt*  wegbleiben. 

Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 


[er»une»be  und  \>rtap  4<m  Club 
öaUir.  Kineobkim  Deamc«!, 


Kar       Redantjon  verwitunrthrli : 
AlOLST  RirfEK  v.  Lollk- 


hni'-i  von  U  STILS  *  i  ... 

V  Bezirk,  St  mausen«;»»»*  ,Si.  Je 
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J.  BRICH 

der  k.  k.  prtT.  Katar  Ferdinande - 

Etablimi-ment  aar 
aller  Arten  Elaonbahn-Slgrnal 
•ammtltoher  8p «agier- Arbeiten. 

,  II.  Taborutrasse  60. 


GANZ  &  CS.  '  | 

|  Eiseogiesserei  und  Maschincnfabriks  -  Actien  -  Gesellschaft 

jUitdiipest  und  Leobersdoif  bei  Wien,  te»i 

I  Uaiertuhfea  tob  Harto;uaarkdeni,  IroBniif «o,  DTehaehelbea  (ea«h 
I  Werka»'»  lataliral*»)  and  ubm  CoaMrartioaea.  oompliu  Wni.r 
elatlana  Einrichtungen  tnH  OberbaoJHaterl&llen 

WAGGONS 


fl,  urail>  Bad  afbnuklaparife  Eiteebahaaa  »4  Prerdabahaea  Oraben-  lad 
Fird» ikaada,  Taraiaea,  ■rtfcaalarka  »«)  6leee*r*l-arb»IUa  e!Lr  Irl, 
Bikrea,  Trareraaa  aad  (ia'earkeltee  rar  Baatwecke.  VTaliratllkla  mit  Hart- 
gaaaaalue  f»r  Hock-  aad  riacaalllfirM  Complete  Muhlee  Eiarlrbl.arf n 
aack  bewahrten  Conetruclioaea.  Klehtrterke  Beleachlaefa  ■  üaacklaea 
behalt  Era.«|rli<hang  all«  laadwirthechartbehea  und  Beaafbellae  alhraud  4« 

I  Caaeelrnetute«  aakl 
,  tlakraaar-naaacr 


Vogel  &Noot 


•^^fW^^  lLevevarweit.  Wala* 
Vr  «r.rk  «"d  w.tkxuj- 

r-hHL    u  V*«rl»-rr.  MBnih.l 
..d  Millor4erf.  »,..„„,»,»  _  WIX»,  I.  Whr.h- 

r«t.rlh.tleo.-ZeVl£l  «cl.k.H.».Krl»l.^-.n, 
»•...»1.4  »|ak  MbM;  »uhlkl.'kr.brla  I. 
•Ja  B^a.uUa.a.~I..Orll  .r...n.  »  cj.l  (..!-<-■ 
Prod.Mloa.rikajk.il  pre  Ta«  ra.  u»»  «4  >k 
tacea  u  Mo.rk>*«n<B»..er  aller  Art.  fctl'tJr- 
l.ha.brrl'M*!  OnW  n.  itala 
flemartller.*  J       ,-    •     «Klar  U 


.Sieben  ist  erschieneu  im  Verjage 


Elegante  Einband- 

liir  die.  fwterr  Ei3»iiliaJuiJ!»iliiiiii 
tum  r"r«iati  vun  fo  kr.  pr.  Stuck  die 
Buchbinderei  von 

Wilhelm  Oräven 

VI  B*/..,  Windtnühlgiuuir?  Vi.  Lieferant 
der  Einbände  tilr  du*  KiftfhhnhnzeitanK, 
di-a  Eiseubaaiüialeriib-rji  und  Eutenhabn- 
eehem».  —  Iiawlhst  auch  An  Ort  ig  uns  im 
aller  Arten  Biickbaiid«  Im  Einzeln«!!, 
•-.arte  in  Partien  zu  uilbitum  Iliiaeu. 


Fahrpreise  für  Regiefahrten 
Wiener  Localstreclten 


Eisenbahn-  u.  Oonau-DampfechliT- 


Dl*n.l»e.«ich 


Alola  Wondti 

OlTlcIal  der  k.  k.  prl».  fair«.  Carl 
Ludwig.  Bahn. 

Prvir!  per  Exemplar  12  kr. 


H 


ectographenpapier 


Ml. 


ateta  gebrauehafertlg. 

Ohne  jeden  Apparat 

bis  100  reine  kraftige  Ceplen  von  einem  Originale. 

Verkauf  p»r  Mater  nad  Iii  Hollen  1  S  Meter  durch  dat  LeiiUal-Oe 

8.  Welaa,  Wien,  I.  Beiirk,  Scilergaaae  7. 
Pro.pe«ta  und  Muater  graiti  a.  f'an  -o.  l'n  t»  rclh  u,  enthaltend  1  Bz.  Heot»irapbeD- 
Papier  and    «In   Kbeecbeben  HaetoffrapboDtlato 
■    Brlarraarkaa  portotTe.  loocbiekt  " 
■et 


werden   gegen  Ktni'  nduag  Ton 


REINHARD  FERNA U&C°t 

Wien.  Ottaliring,  Wattgass«  Nr.  30-32. 


n  Metall,  Holl  P 
»ml  GrDaae,  t 


_  'n  an«sclili'  inlieb 
Hi  rliii  ni;  'Unehlnen  zur  riearbeituno;  Ton 
und  Stein,  HttUan-Maaebinen  jeder  Art 

Material-Prüfuugi-Maschinen, 

\  DüjnpiliiniDnor  JederGröase,  Frictiimshaininer,  hydrauliarbeHainraea'.hydr. 
r  LiippMiqneta>:b^n,   hydr.  Z^relbri'rhnaaacfainirn,  hydr.  StaormajicbtTion, 
r  byilr.  Blochacheexeii,  hydr.  Ziehpressen,  hydr.  Schienen-  nnd  Tr*a*jr-  p 
■  Kichtmadchinen,  hydr.  ulechbieir-,  Flananh-  nnd  Bgrtt lmn«*'litn«n,  hydr. 
i  Loch-  wrjd  Niotmaanhinen,  hydr.  llnlM-viirrichtiinpra,  Iiaiiiivfxohoemn  zum 
i  Kalt-  und  Warmachrteiden,  ncraiiachrrrra.  BlPoiiplatten-vV'iukehKkaerai  j 
«Uu  UniTnraaJ'Ijoch'  unil  S.*h»i>Ttn&ac-hineji. 
Kr^laakRen  ztwn  Kalt«  und  Wannaclimud'-n,  Kruiaacbnercn.  Blrxiliricht- 
!  maacMneti,  Schiencnträ^ür  und  Wink^lb  Ais'ina«rriln«n,  S^'birniinbolkr. 
Dinocliiuen.  Watzrndrnhbanke,  Walzrjn«chi<'tli»a«cliin>.'D,  Kxcciit.TpreMea,  1> 
S[  iiiJi  lprrM«n,  «charare  StiiiOTiaarhln'n,  PralsmaacJiliieh.  Hobul-Sbarjinit-  * 
uud  BittamaacUnan,  F.ir.riohtB»^»^  «r  R».pa*»t«r»^Uit«a,  Tram-  h 
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KARI'tLtS  4  HIRSCH  |. 


SPEDITION 


t  -  Unternektuuug;en  emptiehU 

JOSBf  SCHBBBK 


k.  k.  Bot-  und  blrgerL  Tapezierer  and  Deoeratenr,  Lieferant 

der  k.  k.  Staalabahoen,   Kaiaer    Ferdinand«  ■  N'ordbahn,  SQdbaha, 
Leuberg- Cxernowitx-Jasej-Eiaenbaho  etc. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12, 

Eeka  der  Karolla«n«a..e  Hr.  |T. 


Locomotiv -Fabrik  KRACSI  aV  Co.  Actiengesellschaft 

M  V  JT  0  H  9Jf_Mi  &  S  N  i5. 
eSocomotivrn 

fdr 

Haupt-  a  SecnndirbahneD  von  10  nortPferdekraft. 

für 

Stratsenbabaea  n.  Tramwayi  t.  15—100  Pkrdekr. 
LO  CO  MOBILEN 

vuu  -—l:  rfcnlikraft. 

Dampf- Feuerspritzen 

von  *>«- 3M0  Liier  Fordrning. 
Vorraihe  tu  dlveraen  ti 
Proapectt-  »erden  auf  Verlant."  zugesendeu 

Vertreter  in  Wien:   SOhmltt    &   Hallama,  I.  Peatalozaigaeie  6. 


Digitized  by 


Die  St.  Pöltner 
WßicMsßüipserei 

I^eopold  CJasser 

Comptolr:  WIEK,  Ottnkrlng\  Fesstpsae  17 

e«,p6ehlt  ihren  fOr  mannigfache  Elsenbaltnbedsrisarllkel  nnd  die 


«rechiedensten  Industriesireck ■    bestens  p«.'*"»««" 
and  lohwtliibuw  Elaen&us«.  Ausführlich»  Prei.-Courat.t- 
WMm.  Ko.lenflberschWge  gratis  und  fmnro. 

--ran  erbeten.  *&- 


14, 


'   Cirl.rlnt».  -  L9SUO!«  F..  C,  «•  V"nrr»<«  Str~t. 
'     -MÜNrilKN  .^.-.«..ir  ,»._NCUM>r.BO.T.t.l>.otrtr.l«. 
BlUlAPKVr,  «ir.il.  Hp«-«"l  ». 

AftBtar  «r  dl«  Hg'-  B»T»rt»«li«n  S«..t.l)»bB*B. 


Schenket  &  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr. 


A.  Urban  &  Söhne 

|  Nieten-,  Schraolieii-  und  "sühraubenDiiitteni  Faliriten 

Plorldsdorf  bei  lien  und  GradeabtrA  la  Steiermark 
Centraibureau:         Cassa  u.  Niederlage: 
FUrldsdorf  bei  Wien.     Wien.  V.  Uuiidithurraerstr.  05. 


Art, 


Nagel  und  Schlenenverblnduegsmittel  lf<1fr 
,  Press-  und  Srhmledethelle  etc  für  Waggons, 
rttero.   Vorateckspllnt»  und  Holisohrauben  (tc  . 
Schmlede.tiicke  sus  Stahl  und  Elten. 


JOSEF  KÖNIG  &  SOHN  IN  WIEN. 

Werkzeuge 

fi.Oberbau.  Balmerhalt.ng.Werkstgtlen,  Heirhäussr,  Schiffswerften . 

Ausrüstungi-  u.  Einrächtungs-GegEnsUnl» 

f»r  Bshnb*trteu«-0.e>> 
Sünmul  in  Ja.r-arBbalmr.th  ShlBSMeMI 
Hin  br&hueile,  Kelten,  Nasvl, 

fl.c»te<»cnUt-  Wies  1  .Si*-i»m  n      final* :  I  Stock  i«  Uara-flalx  I 


I  \  rrl.ri.'»rli«  M»«»Tl»ll<  n  | 

Imnlirn,  Stiften  etc. 


CARL  EICHLER  vorm.  C.  H.  Hall 

Wien.  I.  Flchtm««»  « 

Origrlnal-PulMometer 

Bit  Ptadtliltatraag. 

lyeistanc  bi»  m  .VM)  Ut.  pr.   Minute    K.>hrliittine*u,  fidirh»™ 
Armaturen.  iBlertrrrrti  ele  —  Pnl«.imetej  Antaten  f*r  alle 

l-.lii.1.^u,.    _  ^.wnlKihnAViutw.  (»M.1..U3  Anliureii. 


Kh»w1,  Armaturen.  Iniertr-ten  et.-  —  hil«..ino(ej  Anlasen  |.>r  oll 
ln.llMt-i.-ii   -  RmrnlialuiW'l^ntjti.mi  Anlayieu. 


Theyer  &  Hardtmuth 


ii 


NIEDERLAGE  FABRIKEN: 

Kärntnern™»«. •        Wieden, kl.  NeigMN  15.17, 
WIEN.  und  STEIN  a.  d.  Donau. 

ETA  ULISSEM  EM 

(f.r 

Einrichtung  von  Eisenbahnen, 

Ban-rnti-ni.'limunci  n.  Hehn.  Buretun. 
Ersengnng  von  Imllgopapier  nntl  Telra;rapbenrollen. 
General  Depot  für  Oesterreich-Ungarn 

Imperial  -  Fanseleinwapfl  nni  Mstcin's  Pause -Pergament. 


•«■«■••«•»••««•««»«•••«»•■•••«••«••Mi 

1    Prelscoarants  Mhl  Zahlnngsl)  etünunissen 


für  Eisenbahnbeamte 

versenden  gratis  und  franco 

Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  iL  Hoffiefersurten 

Wien,  VII.,  Nliftakaaerat. 


J 


Oesterreichisch-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 

Sitz  der  Gesellschaft  Wie.,. 

ntir-aux : 

/.  •  i    icr*tra*He  5ß  u.  MaximUinnstrruuc  2. 


Coaki-  nnd  Holzkohlen-Hochöfen,  ne«s«mer>  and  Marti«' 
Stahlhütten,  Kn«»-  und  Frlseh-Stahlhntten,  Maschinen 
werkstttttea  und  Ke«selsehmleden.  S 
waliwerke  et«. 

liefert  folgende  Gegenstände  für  Ei 
Eisanbshnscbienea  au*  Bessemerstahl  and 
Schicncnniigel,  Laschen  und 
Weichen  und  Kreuzungen, 
Achsen.  Bandagen  nnd  completi 
Schmiedestacke  jeder  Art, 
Bräcken-Constrnctionen  in  Elsen 
Was*  erstations-Eiurich  tunken, 
Waggon-  und  Locomotiv-Fcdern, 
Gusswaaren  aller  Art. 
Reservoir  ,  Tender-  nnd  Kesselblechs, 
LocomotiT-Fratnes  aus  Eisen-  und  Stahlblech, 
Ketten,  gesc.bweisst  and  nngeschweisst  aa$  Eisen  and  Stahl. 
Faeon-Eisen  aller  Art, 

SUbeiaen  (Flosa-  nnd  Schveisseisen)  aller  Dimensionen. 
Draht  und  Drahtstift«.  Huliechraiiheii. 
Bessemer-,  Martin-,  Paddel-,  Berdlrlsch-  nnd  Tiegele.au 
Stahl  aller  Härtegrade, 

SUblfacongus»,  Sägeblätter,  Wagcnfcdern,  Achsen,  Schrsub- 

stteke.  Amhoai,  Winden, 
Dampfkessel,  R-serroirs  und  sonstige  KeMelschmiedcarbeiter, 
Dampfmaschinen,  Dampfhümmer.  Turbinen,  Wasserräder  and 

aller  Art  u,  s.  w. 


Wichtig  für  Eisenbahnen! 


PETER  KUBO 


L,  Schottenring  2*.  WIEN  U 

Baumwoll-  Spinn-  u.  mech.  Docht-  und  Bandweberei 
lür  feile,  Pili-  ul  Lkgtrwolle 


Eisenbahn-Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen 
Bergwerks-  und  Grubendochte 

Ib 

St.  Martin  a.  d.  Traun  (Kremsthalbaho). 


Felix  BlaziceH 

WIEN,  V.,  StrausscnKasse  Nr.  17 

«rapßehlt    »ich   aur  Lieferung  »on  Elsenbahnam 
rüstungen  o.  sw.:  Fahrkartenkiatea  nach  a^e 
nBra    Prsiemen,  Caasen.  Cassetten,  Plomblrxangen.  vi 
oöuplrsantren,  Plombenirtissfonnen,  Oberban-Wcrs 

zeuge,  Mehlliarren.  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Vit-"- 
bottkbe,  Udebrtlcken  et«,  etc..  genau  nach  Wormali 
aus  jef  Ohrt 
er  meisten  österr,-nng.  ElaanbaJtnan^ 


verim:  .ie«  anb 
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Redaction  und  Administration : 
,  L.  fcHUWuhachgo»«  11. 


ORGAN 


de« 


BejiTiiga  w«rdcn  na«h  _. 
ileJiu;lioiu-Comlt«  reatgrssUUa 
T«nf*  honoriert. 


i-rm  Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint  jeden  Sonntag 


Abonnement  IncL  Postsendung 

in  Ocsterreicli-Urujanit 
euri.h.i«  n  .  «.  -  11.rt41v.ic  a.  un 
Für  du*  deutsche  Reich: 

U  H>rk  lt  ItUI  IUrl«  Hut  «. 

übrigen  Aaslando: 

».•»Ikhri«  »«..  I«  lURij.hr,«  ?■>«.«> 

.«•«.er.  15  kr. 


N2.  29. 


Wien,  den  21.  Juli  1889. 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahmc  bei  K.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


i«  WM  ».<*  M  M 


Personen  verkehr  nach  den   Nordseebädern  Borkum, 
Norderney,  Langeoog,  Spiekeroog  und  Wangeroog. 

Einführung  des  Nachtrages  I. 

Am  1.  August  l.  J.  tritt  d-r  Nucbtrag  I  zum  Tarif  fUr 
Soromerkarten  nach  den  Nordseebä.lern  Ib.rkum,  Norderney.  Langeoog, 
Spiekcroog  nnd  Wangeroog  iu  Wirksamkeit. 

Derselbe  enthält  Acnderungeu  und  Ergänzungen  <Je,r  Zusatz- 
bestiminungen  und  der  Tariftabellcn  des  Hanpttarifes. 

Di«  General-Mrectton  der  k.  k.  prir.  österr  Nord  v,  estbahu 

der  betbeibgtcu  Verwaltungen. 


k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Die  k.  k.  |iriv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  beabsichtigt  Alt- 
n.  darunter: 

7.400  kg.  a.  incsxing.  Feucn-ohre, 
5.100  „    weisse  ilt  tallspsoe, 
J.IOO  „  Brncbniessinjr, 
30.000   ,  Panschciseu. 
110.000  „   schweres  Gussbrucheisen.  etc.  etc. 
im  Öffentlichen  Offertwege  zu  verkanten. 

Die  näheren  Bedingniase  enthält  die  ausführliche  Kiindmaebnng 
In  der  k.  Wiener  Zeitung  am  14.,  16.  und  18.  Juli  d.  J. 


Sächsisch-Thüringischer  Verband. 

BinftibraDg  de*  Nachtrages  I  in  lieft  Nr.  I. 

Mit  1.  Juli  I.  J.  ist  der  Nachtrag  I  zum  Heft  Nr.  1  des 
Sächsisch-Thüringischen  Tcrbandtarifes  vom  1.  Mai  1881)  in  Kraft 
getreten,  welcher  in  der  Station  Reichenberg,  sowie  bei  der  unter- 
zeichneten Direktion  rur  Einsicht  bereit  erliegt. 

Die  Direktion 
der  k.  k.  prir.  SOd-Norddentst-hen 


Josef  Cixnmemeyep 

Kinn      k.  k.  Hof-  and  t^£|  landesbefugle 

Metall*  und  Broncewaaren  Fabrik, 

Metall-  nnd  Eisengiesserel. 
Fabrik:  Ott&kring  bei  Wien,  Langegaase  61. 

KnU  »d  p4»U  Fat  A  ui  Owbiniak-rja-ara  m  Baa-  in  MM- 
u-.rhli««.  i«  all«*  H.UIIra.  k*iw.  Caaao.itina««.  >jt.c°>^id«  min  »a<k 
Zatekaaat««  «4«  Mt*t\l*m  im  »Ilm  MttalUa.  W.  tk  >:—M„..  «ad  thaoena 
wd  ul  aparatirt.  En.^Tiiij  tu  fk.ifb.rkr.oe«  i 

B pect* Uta. ten.  raartkaUoa  aUi 
fifC-o.    «m    ^<fta  H«UU«s, 


SB 

m 


Die  k.  k.  prir, 


iTrifoiler  Cciuent  -  Fabrik 

(Bureau:  WIEN,  I  ,  Maximilianstrasse  8)  ^ 

empfiehlt  ihren  ausgezeichneten,  alle  anderen  inländischen  JjS 
»/»  Fabrikate    übertreffenden   echten   Porti  and-Cement 
jfö  sow  e  ihren  gleichfalls  vorzuglichsten  Roman-Cement 
(hjdraul.  Kalki  unter  Garantie  steter  Glelckmaaaigkeit  und 
,)«rs  vollkommenster  Verläßlichkeit. 

Die  Cenente  eignen  sieb  an  Bauten  jeder  Art,  Bet «ni- 
ete, und  entsprechen  den  Normen  des  Ocsterr. 


TTßfl  h  SCHÄAKT2. 

k.  k.  Hof  an,l  anacbl.  um. 

md  fiflftitt-hlnl  od  .erforir-Autill 

Jliiriahilf,  Windr«ühU;u»»<?  Nr.  16  und  18 
tat.l   ri«t  Botai 

empfiehlt  sich  sur  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen-  und 
Heaslngdraht-Geweben-  and  Geflechten  für  d«s  Eisen- 
bahnwesen, als:  Aschenkasten.  Ranchkastengitter  und 
Vordichtungsgewebe :  ausserdem  Fsnstsi-  und  Ober- 
Uchten-Sohutzglttern ,  patentlrt  gepresaten  Wurf 
gittern  für  Berg-,  Kuhlen-  und  Hüttenwerke,  überhaupt  für 
alle  Montanzwecke  als  besonders  rortlieilhaft  empfehlenswert!!, 
sowie  rundgelochten  und  geschlitzten  Elsen-,  Kupfer-. 

Zink-,  Messing  und  Stahlblechen 
sa  Siel»,  und  Horlii-VomcJitujigrji,  hralitsfllt'n  und  allen  in  dinaea  Fach  ein- 
«chlägig™  Artikel»  in  vtriaitLckalar  Qaallial  su  dm  klOUstsa  rteltaa. 
MuMt*k*rU*  •»*  Maare.  JVtij.«.,-««»  auf  Vwrlwtn  /'•*'«  >*d  (rr.ri.. 


Digitized  by 


Wr    WtmlU.  k»nl|l.   Privilegium  -*BJ 

Lichtpaus  - Anstalt 

H  RIEHL,  (Itterheim'«  Nachfolger)  wie    Wahr  lug,  Johanne  ig.  35 

eaallihlt  Ii  eil  cor  ▼•rrUlAHlrung  tob  Planen  narb  Itrrm  palaatlrtaa  D>|i>|r>phM>i 
I.|rHp»in.»r(»hr«n  («rbwarta  I.lnlan  aar  w.U**tt  .   Diu  IM  dl.  Zeichnung 

0«f  Pausaaalar  notbweadla*.  die  Listen  mit  taten  ■  -  eebararser  Taeebe  aetotfea. 
ig  •«  Cleaeilppaaler  «»'  Selbslanterllguag,  v  n  Fllnea    -»Im  Lialea 
Hf  btsaeai  Drang).  —  Prall  mt(il|,  Argali  achnall  und  aallt. 


Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Krugerstrasse  18. 

Eneugnisse:  Steinkohlen,  Coke,  Robeiaen,  Eiaen-Gnjewaaren,  Rohren, 
alle  Sorten  Mercantileisen,  Faconeisen.  Trager,  Schienen  nnd  Kisenbahn- 
■ial  etc.  Kessel-  und  Dflnnblecbe  in  Buseben, 
'erden  nach  Erfordernis  aas  Schweis*«' 
eisen,  oder  auch  FlusastaU  erzeugt. 

I»r  Hnrrn  Prof  Dr.  atelAlaajer  aa«».-hli"vili,  li 

Fabrik  für  Meidlnger-Oefen 

H.  BEIM,  Döbling  bei  Wien, 

Wien,  I.  Mlekat*>l«rplaU*  5. 

BUDAPEST  LONDON  MAILAND 

Thonetbof.  41,  HoUioru  Viadnet  E  C.        ronaTilt.Emanude  W. 

Patent«  In  allen  Beamtin. 
Mit  ereteu  Freisen  pramltrl  emf  allaa  Anutillonini 
Va>raaBll«hale  Kegallr-.  UHI-  anal  Ventlliatloaa.Oerei. 
mit  Doppe-Imisnlcl 

f»r  Woberkema  Bebalen.  Uuraam  ata.  In  elafeeker  aal  rl-tealar  AoeeUllaaf. 
BeUeblg  Unna  llrcuudaier  bal  Cokareaare,.*,   ble  itaiSadlaa   Breeadeaer  bal 
SteUkeblenreneraafl 

la  Oeelerrelea  Hagare'  werdea   v  : u  35   Bahnaastalteo   91t   uaserer  OeTaa  Iflr 
Baraeei,  U'artaaUn  and  Beaailaewabnaaeea  verwandt*. 
^Jaaw  HtlmnK  Bakrerer  Ummer  darek  aar  Blaaa  Otts, 

f  IM  WAOOON-OEPEM. 

B— !B  UM  Wafrae-Oae»  an  F.Lenbebaen  und  für  aammüleba  *anllliii3«s 
g9r»  k.«ll"IUr-Ae  an  a.  dea  ton*.  Maltaeer-RlUarerdeaa  BjaUarert. 

«SÄ  MEIDINGER  -Oefen 

Wir  »•mm  tot  Ni 


(M  noter  Hltereta  aaf  „w,.  I  |^|  £  |  Q 
atobaad«,  aaf  dar  Innenweite  I    .  f 

irr  Ola.tt.area   al.|e«.eeee.  Up  _  \\ 

......  —  - 


IDINGER-OFEN 
HEIM  Cj^ 


.VESTA"  Oefen. 


Dia 


RUobfrel«    Xaltaniuae'  toi   Aaeta  a«d 
i  Helnliuef  »aa  Slaeb  «ntfaral  ward»«, 
lauan  an  »Sa.en- 

HELIOS    Kamin  oder  Ofen 

,  mit  sichtbarem  Feuer. 
El  Kamin  od»  «den  kaao  mr  anabnk  uig.n  Mebelino«  m»br.rar  Räume  tlanaa. 

1  »bi,  1».        Brenndaner   b*t   Uoka..   »tele-  odar  Braaakabl.niaaeruB|-.  Oa- 

rAatebloae  l  ;il  mii   Hlanbfre'e  Kutternanr  von  A»be  aad  Scbtecke- 
HeMeelil  bellende  blauste*  ararden  reenertr  alrt. 

Rauchverzehrende  CALORIFERES 

franco.  -sm 


wm   Für  Eisenbahnen.  ~mm 

Potzläflen.  Gurten,  Tapewer-Leiieo,  SäcH 

Erste  Österreichische 
JUTE -SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIIB,  L  Beairk.  Marla-Therealenetraeee  Nr.  n. 


C.  Stölzle's  Söhne 

6LA8"?ABB!KBH 

Haupt  -  Niederlage:    WIEN    Wieden,  Freiham. 

Filialen: 

Wien,  Rudolisbeim,  Schönbronnerstrasse  26 


PRAG: 

Ferdinaudsstrasiie  38  neu. 


BUDAPEST: 

Königsgasse  Nr.  60. 


Aelteste  Lieferanten 

für 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  and  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon  Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  1  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueor-Ganüturen.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 

Freie  -Conrante  gratis.  —  Facta  Fabrikapreia«. 


fr.  ßmtmrtar,  »in,  fym\% 

k.  lt.  {tri*,  gtntv- 


U'rdjjirrätbr  -inbrtlt 

-  '»»f.  im»  4**Mnttlmar<i  irkrr 
'  «iib  tsrölk,  fdajnitlidir  Brucr- 
[•  tiajrralbr,   firsantntib-p  ta;rff 
■  M*  aab  alatteafirlara,  f9:fi;r- 
Iritungrn  «.  ijij 
•  a  r  a  n  1 1  f.  ^= — 
«mKauranit  ftri. 


i 


b  n a»it:noiioaa u:ior  aar  a«3ao«inai»aia>aa>aai 


Die  besten  Masohinenöle 

als:  Oliven-,  RllU-lüneralille,  Belenehtangmlle,  Petroleum,  Lager- 
und  I>iiUbaauiwolle,  feinste  Lacke  und'  Farben  offerirt  billierat  [ 

S.  KLAUBER 

Wien,  IX  Untere  Donanetraaae  Hr.  96. 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maschinen  nnd  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 

Hydraulische  NI>Unlajren.   Tranaportable  nnd  feststehende 

Nietmaachinen  für  KesaeU  nnd  Trlicernietungen. 
Werkcengmaachinen  für  Reparatur- Werkstätten. 
Darupfkcanrl,  Dampfniaeebinen  jMer  Oroaae  u.  Conetruetion. 
Scbnellgehende  Dampfmasehinea  ipeeieU  aum  Betriebe  tou 
Ojnamoa. 

(iaakraftmaRclilnen,  Patent  Kern,  mit  elektrischer  ZBndung. 
Elektrisch«  Belencbtanga-  Wagen  fQr  Bahnarbeiten  beiNaeht. 


Apparate  Tor  centrale  Signal-  und  Weichenatellnng  nach 

den  Patenten  8chnabel  tt  Hönning  und  Koblfdrat. 
Complele    Wa»»»-r«tatiou8  -  Einrichtungen ,  Reaerroire, 

Pumpen  elc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dumpf-  o.  hydraulischem  Be- 
trieb, LocomotiT-Hobeböcke,  hydrauliaehe  Waegon-Hubwerke. 

Waggon-  und  Loromotiv-UrrlliM-lieiben,  Schiebebühnen  für 
Handbetrieb  sowie  fQr  mechanischen  u.  elektrischen  Antrieb. 


Vertreter:  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  I.  Hohenataufeng.  6;  in  Peat:  Herr  Carl  Mutler,  VIII.  N« 


Murkt  I» 


Digitized  by  Google 


Oesterreichisclie 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

das 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N°-  29. 


Wien,  den  21.  Juli  1889. 


XII.  Jahrgang. 


Das  Gesetz  vom  30.  März  1888.  R.  G.  Bl.  Nr.  33. 
betreffend  die  Kranken  Versicherung  der  Arbeiter,  ist  in 
Verbindung  mit  dem  L'ul'all  -  Yersicherungsgesetze  vom 
28.  December  1887.  <R.  G.  Hl.  Nr.  1  v.  I.  1888)  als  der 
erste  Schritt  zu  bezeichnen,  welcher  in  Oesterreich  auf 
dem  Gebiet«  der  socialen  Frage  seitens  des  Staates  unter- 
nommen wurde.  Die  gesetzliche  Regelung  der  Kranken- 
nnd  Unfalls- Versicherung  ist  aber  zugleich  auch,  wie,  dies 
schon  seinerzeit  der  Gewerbeausschuss  des  Abgeordneten- 
hauses in  seinem  Berichte  Uber  den  Gesetzentwurf  be- 
treffend die  Krankenversicherung  bemerkte,  der  Ausgangs- 
punkt für  die  allgemeine  Alters-.  Invaliden-,  Witwen-  und 
Waisenversicherung  der  Arbeiter. 

Seitens  der  massgebenden  Kactoren  war  man  bei 
Schaffung  des  Kraukenversicheiungsgeset7.es  vornehmlich 
bedacht,  auf  die  bereits  bestehenden  diesbezüglichen  Ein- 
richtungen gmgnete  Rücksicht  zu  nehmen,  wie  dies  die 
gesetzlichen  Bestimmungen  über  Bruderladen  (Kuapp- 
schaftscassen),  Vereinskrankencassen,  Genossenschafts- 
krankencasseu  und  namentlich  jene  Bestimmungen  des 
Krankcnversichernngsgesctzes  (§§  52  und  53)  zeigen, 
welche  dazu  geschaffen  wurden,  um  den  Fortbestand 
der  bei  den  Staats-  und  Privateiseubahnen,  sowie 
bei  Dampfschiffahrtsbetrieben  bestehenden  Unterst  ütznngs- 
cassen  zu  sichern.  (Motivenbericht  zur  Regierungsvorlage: 
84  der  Beilagen  zu  dem  stenographischen  Protokolle  des 
Abgeordnetenhauses.  X.  Session  ) 

Der  §  52  des  Gesetzes  vom  30.  Marz  1888  be- 
günstigt die  Erhaltung  der  -  -  nach  dem  W  ortlaute  des 
Motivenberichtes  —  bewährten,  mitunter  ausgezeichneten 
Unterstüzungseassei)  bei  den,  dem  öffentlichen  Verkehre 
dienenden  Eisenbahn-  und  Schiffahrtsbetrieben,  indem  diese 
Cassen  nach  dem  obeitierten  §  52  des  Krankenversicherung»- 
gesetzes  in  die  Kategorie  der  Betriebskrankencassen  ein- 
gereiht werden  und  dem  Handelsminister  in  betreff  der- 
selben eine  discretionäre  Gewalt  zur  sinngemässen  An- 
wendung der  Bestimmungen  des  Gesetzen  hinsichtlich 
der  Betriebseassen  und  die  Bestimmung  der  Aufsichts- 
behörde eingeräumt  wird.  Als  letztere  wurde  mit  Ver- 
ordnung des  Handelsministeriums  für  die  bei  den  Privat- 
eiseubahnen bestehenden  Krankencassen  die  General-In- 
spection  der  österreichischen  Eisenbahnen  bestellt.  Weiters 


nuiBs  erwähnt  werden,  dass  das  erste  alinea  des  §  47  des 
Gesetzes  ausdrücklich  jene  Paragraphe  des  Gesetzes  l>e- 
zeiehnet,  welche  mit  einzelnen  —  in  den  Punkten  1  bis  9 
des  §  47  angeführten  —  Abänderungen  und  Ergänzungen 
auf  die  Betriebskrankencassen  sinngemässe  Anwendung 
finden. 

Nach  §  53  des  Krankenversichei-ungsgesetzes  gelten 
auch  die  l>ei  Betrieben  des  Staates  bestehenden  Kranken- 
Unterst  ützungscassen  als  Betriebseassen,  doch  bleiben  diese 
Cassen  den  für  sie  geltenden  besonderen  Bestimmungen 
und  der  Aufsicht  der  die  Verwaltung  der  be- 
treffenden Staatsbetriebe  leitenden  Behörden 
Ii  nt  er  worfen. 

Nachdem  sohiu  im  Krankeuversichenmgsgesetze  die 
Directive  gegeben  war.  in  welcher  Weise  sich  die  Um- 
bildung der  bestehenden  Eiscnbahn-Krankcnnnterstützungs- 
Cassen  in  Betriebskrankencassen  zu  vollziehen  habe,  ver- 
einigten sich  die  österreichischen  Eisenbahn-Verwaltungen 
—  unter  dem  Vorsitze  der  k.  k.  Generaldirection  der  öster- 
reichischen Staalsbahnen  —  zur  Ausarbeitung  eines  Ent- 
wurfes für  ein  .Eisenbahnkrankeneasseu-Statut",  welches 
als  Rahmen  gelten  sollte,  innerhalb  welchem  es  jeder  ein- 
zelnen Verwaltung  möglich  sei,  ohne  Abweichung  von  den 
allgemeinen  gesetzlichen  Bestimmungen,  den  bei  ihr 
eventuell  bestehenden  eigenartigen  Verhältnissen  möglichst 
Rechnung  zu  tragen,  sowie  die  den  Mitgliedern  durch  die 
Statuten  der  bestandenen  alten  Krankencassen  gewährten 
Beneficien  auch  in  das  Statut  der  umzubildenden  Cassen 
hinüberzuuehmen.  Schon  bei  Beginn  dieser  gemeinsamen 
Verhandlungen  der  österreichischen  Bahnverwaltungen 
zeigte  sich,  dass  jene  im  Krankenvcrsichemngsgesetze 
enthaltenen  Bestimmungen,  welche  die  L'eberweisung  von 
Reserveantheilen  (§13)  uud  damit  im  Zusammenhaute  die 
alljährliche  Dotirung  der  Reserve  betrafen,  die  Kranken- 
cassen sehr  belasten  und  gerade  Iwi  Bedachtuahme  auf 
die  eigenartigen  Verhältnisse  der  Eisenbahnen,  den  ge- 
sicherten Bestand  der  Krankencassen  überhaupt  in  Frage 
stellen  würden. 

Hiezu  kam  noch  —  wenn  auch  in  zweiter  Linie  — 
dass  die  Ihii-clifulmuig  der  Ueberweisung  der  Reserve- 
antheile  für  die  Bahnvenvaltungen  eine  grosse,  Zeit  nnd 
materielle  Opfer  erfordernde  Arbeitsbürde  gewesen  wäre, 
welche  dem  Individuum  selbst  keinen  persönlichen  Vor- 
theil  gebracht  und  nur  eine  gefährliche  Schädigung  der 
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Reservefonds  gutgcleiteter  fassen  zur  Folge  gehabt  hätte.  | 
ohne  nach  irgend  einer  anderen  Seite  hin  zu  nützen.  Die  ! 
Discussion  dieser  Frage  —  Aufhebung  iler  Reserveantheile  ] 
(§  28.  beziehungsweise  §  13.  Zahl  3  und  f>  des  Gesetzes  , 
vom  30.  März  1888)  beschäftigte  zahlreiche,  auch  ausser- 
halb des  Eisenbahnwesens  stehende  Kreise,  und  namentlich 
der  am  10.  Februar  1.  J.  in  Brünn  abgehaltene  fünfte  ! 
österreichische  1  landelskammertag  fasste  eine  eingehende 
Resolution  hinsichtlich  Abänderung  jener  Bestimmungen 
des  Krankenversicherangsgesetzes.  welche  sich  auf  die 
Ueherweisung  der  Reservefondsanthetle  von  austretenden  : 
Arbeitern,  .sowie  auf  die  Dotirung  der  Reservefonds  der 
Krankencassen  im  Allgemeinen  bezogen  und  darin  gipfelte, 
die  hohen  gesetzgebenden  Factoren  mögen  in  Erkenntnis 
der  schweren  Nachtheile,  welche  die  Durchführung  ein- 
zelner Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  30.  Marz  188h 
in  ihrer  gegenwärtigen  Fassung  für  die  bestehenden  und 
demnach  im  Sinne  dieses  Gesetzes  umzubildenden,  sowie  für 
die  neu  zu  errichtenden  Krankencassen  und  für  alle  be- 
theiligten Arbeitgeber  und  Arbeitnehmer  im  Gefolge  haben 
müsste,  dnreh  Schaffung  einer  Novelle  zum  Gesetze  vom 
30.  März  1888,   Vorsorge  treffen  und  hiedurch  den  für 
die  Krankenversicherung  seilst  bedrohlichen  Bestimmungen 
Vollzügen. 

In  der  That  brachte  die  Regierung  eine  Novelle  zu 
dem  Krankenversicheruugsgesety.e  ein.  welche  noch  in  der 
laufenden  Legislaturperiode  der  verfassungsmässigen  Be- 
handlung unterzogen  wurde,  als  ..Gesetz  vom  4.  April 
1889  womit  einige  A  enderung en  des  Gesetzes 
vom  3<\  März  1K88  (R.  G.  Bl.  Nr.  33).  betreffend 
die  Krankenversicherung  der  Arbeiter,  ge- 
troffen werden1,  die  Allerhöchste  Sanction  erhielt  und 
im  R.  G.  Bl.  Nr.  39  vom  11.  April  1889  pnbliciert  wurde. 
Im  Artikel  I  dieses  Gesetzes  wird  der  §  4  des  Gesetzes 
vom  30.  März  1888  dahin  ergänzt,  dass  auch  die  bei 
einem  Mitgliede  einer  Gewerhs-Genossenschaft  in  Ver- 
wendung stehenden  Lehrlinge,  welche  auf  Lohn  noch 
keinen  Anspruch  haben,  von  der  Krankenvei-sichernngs- 
pflicht  durch  die  politischen  Behörden  erster  Instanz  be- 
freit werden  können,  sofern  seitens  der  betreffenden  Ge- 
nossenschaft dahin  Vorsorge  getroffen  ist.  dass  dieselben 
im  Krankheitsfalle  mindestens  für  20  Wochen  auf  Ver- 
pflegung und  ärztliche  Behandlung  Anspruch  haben. 

Weiters  vertilgt  Artikel  II  des  Gesetzes  vom  4.  April 
1889,  dass  die  im  Gesetze  vom  30.  März  1888  enthaltenen 
Bestimmungen,  betreffend  die  Feststellung  und  l'eber- 
weisung  von  Reserveant heilen  für  Mitglieder  der  Kranken- 
cassen (§  13  Z.  «  und  §  28  des  Gesetzes)  aufgehoben 
weiden.  Ausserdem  erfahren  einige  I'aragraphc  des  Ge-  1 
setzes  vom  3<>.  März  188«  die  der  Anlhebung  der  Reserve-  , 
antheilüberweisung  entsprechenden  Aenderungen.  Infolge 
dieser  Gesetzesnovelle  vom  1.  April  1.  .1.  R.  G.  Bl.  Nr.  39,  1 
musste  die  Abänderung  des  von  den  österreichischen  Bahn-  I 
Verwaltungen  gemeinsam  festgestellten  und  vom  k.  k.  | 
Handelsministerium,   nach  gepflogenem  Einvernehmen  mit  ' 


dem  Ministerium  des  Innern  zur  Kenntnis  genommenen 
Entwurfes  eines  Krankencassestatutes  für  die  österreichi- 
schen Eisenbahnen  vorgenommen  weiden  und  wurde  im 
Veroi-dnungsbhitte  des  k.  k  Handelsministeriums  vom 
13.  April  1889,  Nr  44.  das  mit  Rücksicht  auf  die  Be- 
stimmungen der  erwähnten  Gesetznovelle  richtiggestellte 
Formulare  des  Entwurfes  eines  Krankencassestatutes  für  die 
österreichischen  Eisenbahnen,  publiciert  .  Auf  Grund  dieses 
Statuten  -  Musterformulars  haben  die  österreichischen 
Privatbahnverwaltungen  die  I  mbiMung  der  bei  ihnen  be- 
standenen (Kranken-)  l'ntei  stützunsscassen.  bezw.  dort, 
wo  solche  seither  nicht  bestanden,  die  Neuerrichtiing  voll 
dein  Gesetze  vom  30.  März  1888  entsprechenden  Kranken- 
cassen vorgenommen. 

Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums 
hat  in  seinem  amtlichen  Theile  successive  die  Namen  jener 
Bahnverwaltungen  veröffentlicht ,  deren  Krankencasse- 
slatuten  seitens  der  Gcneral-Inspeetion  der  österreichischen 
Eisenbahnen  im  Sinne  der  ihr  übertragenen  Oberauf- 
sicht —  bis  Ende  Juni  I.  .1.  genehmigt  wurden. 

Es  dürfte  sonach  die  Umbildung,  bezw.  Neuerrirlitim? 
der  Eisenbahn-Krank encasseu  im  Sinne  der  tiesetze  vom 
30.  März  1888  und  4  April  1889,  heute  bereits  vollendet 
sein  und,  wie  kürzlich  in  einem  der  grösseren  hiesigen 
Tagesblätter  verlantbart  wurde,  funetiouiert  ein  Theil  der 
Eiseubahn-Krankencassen  auf  Grund  der  neuen  Statuten 
bereits  seit  1.  Juni  1.  !.,*)  während  säinnitliche  übrigen 
Eisenbahn-Krankencasscn  diese  ihre  Tliätigkeit  voraussicht- 
lich mit  1.  .luli  1.  .1.  begonnen  haben  dürften. 

Es  funetionieren  sonach  heute  that  sächlich  fast  stimmt  - 
liche  bei  den  österreichischen  Eisenbahnen  bestehenden 
Krankencassen  auf  Grund  des  Kranken-Versicherungs- 
gesetzes. Wir  haben  bereits  in  den  Nrn.  9  und  lt>  vom 
Jahre  1887  und  in  Nr.  18  vom  Jahre  18H8  dieses  Blattes 
die  wichtigsten  Bestimmungen  des  Kranken-Versicherungs- 
gesetzes erörtert  und  haben  in  den  vorstehenden  Zeilen 
dargelegt,  in  welcher  Weise  dieselben  durch  die  Novelle 
vom  4.  April  1.  J.  abgeändert  wurden. 

Im  Grossen  und  Ganzen  haben  die  bei  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  bestandenen  Kranken  -Unfer- 
stützungscasseii  ihren  Mitgliedern  schon  früher  mehr 
gewährt,  als  das  Kranken-Versicheiungsgeselz  als  gesetz- 
liche Mindestleistungen  festsetzt,  und  sollen,  wie  wir  er- 
fahren, diese  Mehrleistungen  auch  in  den  neuen  Statuten 
der  betreffenden  Krankencassen  beibehalten  sein. 

Auch  die  Höhe  der  Beiträge  (3  \  i,  von  welchen 
zwei  Drittel  von  dem  Mitgliede  und  ein  Drittel  von  dem 
Arbeitsgeber  zu  entrichten  ist.  war  vordem  bei  den  meisten 
österreichischen  Liahnvcrwaltungen  üblich. 

Eine  wesentliche  Abweichung  bildet  nur  die  Jte- 
stimmung  des  §  9  des  Gesetzes  vom  30.  März  188S,  wo- 

')  Iis  aind  dits  die  Kranki  -neassen  der  <foterreichta*ht'ii  Nord- 
wi  si-,  sjn4iiMrdi.taitsd-.en  Verbindungsbahn,  Beichenberj;-» ; .tbloaier  und 
Standing  StrajiiWrjrer  I.'xalbal.n.  '1er  Eisenbahn  Wk'ii-As|ijtng  und  il?-r 
MäliriiH-h-»ehlcsisL-hen  (Vntralbabn. 
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nach  der  bei  Berechnung  des  Krankengeldes  (und  dem- 
nach ancli  des  Mitgliedbeitrages)  zugrunde  gelegte  Gehalt 
oder  Lohn  nicht  geringer  sein  darf,  als  der  im  Gerichts- 
bezirke übliche  Taglohn,  jedoch  anderseits  den  Betrag-  von 
zwei  Gulden  für  den  Arbeitstag  nicht  übersteigen  darf 
und  ein.  diesen  Betrag  üb ers t  eigende r  A  rbeits- 
verdienst  ausser  Berechnung  zu  bleiben  hat. 

Die  nach  dem  neuen  Kranken-Versichernngsgesetze 
(§  58,  letztes  alinea)  iu  allen  Statuten  der  neuen  Kranken- 
eassen  aufgenommene  Bestimmung,  dass  den  Angehörigen 
eines  im  Krankenlinuse  Untergebrachten  —  welcln'r  so- 
nacli  dort  freie  Cur  und  Verpflegung  geniesst  die 
Hälfte  des  Klankengeldes  (also  als  Mindestleistung  30  °. 
des  von  dem  Erkrankten  bezogenen  Gehaltes  oder  Lohnes 
bezw.  desjenigen  Gehaltes  oder  Lohnes,  welcher  der  Be- 
rechnung seines  Gehaltes  oder  Lohnes  zugrunde  gelegen 
war)  zu  gewähren  ist,  bildet  ei n  Be n e fiei um.  welches 
in  den  ineisten  Statuten  der  früher  bestandenen  Eisenbahn- 
Krankencassen  nicht  enthalten  war. 

Der  Anspruch  auf  die  gesammten  t'assenleistungen 
währt  nach  dem  österreichischen  Kranken- Versiehei  ungs- 
gesetze  (§  <;.  '/..  '2,  zweites  alinea  ,  so  lange  die  Krankheit 
dauert  und  wenn  sie  nicht  früher  endet,  durch  mindestens 
20  Wochen  vom  Beginne  der  Krankheit  an  gerechnet, 
während  nach  dem  deutschen  Kranken  -  Vei-sicherungs- 
gesetzc  die  Krankeuunterstützung  bekanntlich  nur  für 
13  Wochen  gewährt  wird. 

Von  der  Einhebung  eines  Eintrittsgeldes,  welches 
nach  dem  österreichischen  Gesetze  (§  5)  ül>erlianpt  nur 
von  jenen  Mitgliedern  eingehoben  werden  darf,  welche  der 
Versicherungspflicht  nicht  unterliegen,  haben  die  öster- 
reichischen KiseubahnvcrwaUungcn  bei  Umbildung,  resp. 
Neucirirhtung  ihrer  Krank encassen  ganz  abgesehen.  Bei 
den  deutschen  Eisenbahn-Krankcncassen  ist  ein  einmaliges, 
jedoch  sehr  minimal  bemessenes  und  zumeist  zwischen 
75  und  50  Pfennige  variierendes  Eintrittsgeld  fixiert. 

Tm  fiebrigen  enthält  jedoch  das  österreichische 
Kranken -Versicheningsgesetz  sehr  viele  dem  deutschen 
Gesetze  vom  15.  Juni  1883  über  die  Krankenversicherung 
analoge  Bestimmungen. 

Es  gemessen  bei  den  meisten  österreichischen  neuen 
bezw.  nmgebildeten  Eisenbahn -Krankeiicassen.  wie  bei  i 
jenen  in  Deutschland,  die  Familien-Angehörigen  Anspruch  I 
auf*  freie  ärztliche  Behandlung,  bei  vielen  fassen  sogar  auf 
unentgeltlichen   Arzneienbezug  etc.  etc.    Zum  Schlüsse  , 
wollen  wir  nur  noch  einer  Bestimmung  des  Krankcn-Vcr-  I 
sicheriingsgesetzes  gedenken,  welche  auch  jenen  Fisenbalm- 
bediensteteii  Nutzen  gebracht  hat,   die  freiwillig  an  den 
Wohlthaten  der  Krankenversicherung  nicht  pnrticipiereu 
Nach  §  4  des  Gesetzes  vom   30.  März  1888.  ist 
nämlich  die  politische  Behörde  erster  Instanz  <fiir  die 
österreichischen  Eisenbahnen  fungiert  als  solche,  wie  ein- 
gangs erwähn*,  die  k.  k.  General-Inspection  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen)  berechtigt,  Personen,  welche  im 
Krankheitsfälle  mindestens  für  zwanzig  Wochen 


auf  Verpflegung  und  ärztliche  Behandlung  in  der  Familie 
des  Arbeitgebers  oder  auf  Fortzahlung  des  Ge- 
haltes oder  Lohnes  Anspruch  haben,  mit  ihrer 
Zustimmung,  nach  Untersuchung  der  Sachlage, 
von  der  Versicherungspl'licht  zu  befreien. 

Wie  wir  der  bereits  früher  erwähnten  Notiz  eines 
grösseren  hiesigen  Tagblattes  entnahmen,  sind  bei  der  k.  k. 
General-Inspection  mehr  als  1 0.000  solcher  Befreiungs- 
I  ansuchen  eingelaufen  Es  muss  also  diesen  sämmtlichen  Be- 
freiungswerbern  seitens  ihrer  vorgesetzten  Verwaltungen  für 
den  Erkranknngsfall  der  ungeschmälerte  Fortbezug  des  vollen 
Gehaltes  oder  Lohnes  bezw.  Quart  iergeldes  und  Personal- 
zulagen durch  mindestens  20  Wochen  gewähr- 
leistet sein.  Wie  wir  weiter«  erfahren,  haben  viele  Ver- 
waltungen dieses  Beneficinm  sogar  bis  auf  einen  Zeitraum 
von  sechs  Monaten  ausgedehnt.  Nachdem  früher,  d.  i.  vor 
Wirksamkeit  des  Kranken  -  Versicherangsgcsetzes,  sehr 
viele  Bahnverwaltungen  ihren  Bediensteten  für  den  Er- 
krankutigställ  den  Bezug  der  vollen  Gebühren  dienst- 
ordnungsgemäss  nur  durch  drei  Monate  und  nach  Ablauf 
dieser  Zeit  nur  den  Bezug  der  halben  Gebühren  zuge- 
sichert hatten,  oder  für  den  Fortbezug  der  vollen  Ge- 
bühren im  Erkrankungsfälle  nur  als  zulässiges  Beneficinm 
Vorsorge  getroffen  hatten,  derselbe  jedoch  nicht  als  in- 
struetionsmässiges  Recht  des  Bediensteten  galt,  so  sind 
diese  bei  vielen  Verwaltungen  erfolgten  Abänderungen  der 
Dienstordnungen  als  ein  erneuerter  erfreulicher  Beweis 
der  Fürsorge  der  betreffenden  Verwaltungen  für  das  ihnen 
unterstehende  Personale  zu  bezeichnen. 

Wenn  wir  zum  Schlüsse  das  durch  das  österreichische 
Kranken-  und  Unlall-Versicherungsgesetz  Geschaffene  Uber- 
blicken, so  müssen  wir  vor  Allem  festhalten,  dass  fast 
Alles  auf  zumeist  neuen  Grundlagen  aufgebaut  werden 
musste,  da  die  anderwärts  auf  diesem  Gebiete  bisher 
erzielten  Resultate  eine  viel  zu  kurze  Zeitperiode  um- 
fassen, um  als  vollkommen  richtige  Erfahrnngssätze  gelten 
zu  können.  Erst  der  Zukunft,  bezw.  der  weiteren  prak- 
tischen Entwicklung  des  Kranken-Versicherungswesens 
bleibt  es  vorbehalten,  zu  zeigen,  nach  welcher  Richtung 
hin  die  heute  eingeführte  Kranken-  und  Unfalls-Versicherung 
verbesseriuigsfähig  und  verbesserungsbedürftig  ist.  Viele 
diesbezügliche  Wünsche  bestehen  ja  schon  heute;  wir  er- 
innern liier  mir  an  die  geltend  gemachten  Bedenken  hin- 
sichtlich der  Einbeziehung  solcher  Personen  in  die  Kranken- 
versicherung, deren  Beschäftigung  ihrer  Natur  nach  nur 
eine  vorübergehende  ist  (siehe  die  lderöber  veröffentlichte 
Belehrung  des  Ministeriums  des  Innern  iu  Nr.  10  der  „Amt- 
lichen Nachrichten"  vom  15.  Jänner  188t»)  u.  s.  w. 

Jedenfalls  aber  ist  das  heute  auf  diesem  Gebiete 
Bestehende,  bezw.  durch  die  genannten  beiden  Gesetze 
Geschaffene,  von  grosser  Tragweite  für  die  fernere  Ent- 
wicklung der  socialen  Frage.  Das  Fundameut  für  den 
Weiterbau  der  Arbeiterversicherung  nach  den  ver- 
schiedensten Richtungen  hin  ist  gegeben;  so  namentlich, 
wie  schon  eingangs  erwähnt,  für  die  Invaliditäts-,  Witwen- 
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nml  Waiscnversorgung.  Interessant  und  heule  sogar  actue'l 
dürfte  das  Studium  der  Frage  einer  eventuellen  Arlieits- 
losigkeits-Vei-sicherung  sein.  In  England  besteht  dieselbe 
bereits  längere  Zeit  bei  einzelnen  Gewelkvereinen. 

Der  Anführung  von  Gründen  für  den  Weiterban  der 
Arbeiterversichei  nnir  in  der  hier  mir  flüchtig  angedeuteten 
Weise  bedarf  es  wohl  wahrlich  nicht.    Lassen  wir  uns 
hiefür  die  schönen  Verse  Grillparzer's  genügen: 
.Such'  nicht  nach  (irQoden  £ur  so  weit. 
Wo  floo  ein  (iruixt  die  Wirklichkeit." 

E.  E-g. 


leber  den  Einfluss  der  Eisenbahnen  auf  die 
€ullur. 

(Vortms;  »Im  Herrn  fiabriel  Spitz  er,  Ki^ubahn-tVntral-lnsitettor  a.  D., 
««•halten  in  der  XV.  nubvtrsjimiuluujr  de«  ClnbB  ÜHtemkliifchia  Eisen- 
bahn -Beamten  «u>  19.  Februar  IS«'».» 
(Schlnss.t 

Den  grossten  Vortheil.  die  grösslen  Impulse  für  den 
geistigen  Fortschritt,  sowie  für  die  segensreiche  Ver- 
breitung der  t'ultur  aber  bewirkten  die  Eisenbahnen  da- 
durch, dass  sie  die  Distanzen  verringerten,  respertive 
dieselben  verschwinden  machten,  entfernte  Länder  und 
Städte  enger  aneinandei  knüpfen  und  die  Menschen  aus 
grossen  Entfernungen  in  kürzester,  früher  kaum  geahnter 
Zeit  und  in  leichter  imd  behaglicher  Weise  zusammen- 
bringen. Durch  den  raschen,  sicheren,  erleichterten  und 
demgemäss  auch  potenzierten  Verkehr  Meiden  der  gegen- 
seitige Ideenaustausch  erleichtert  und  befördert,  die  An- 
sichten geklärt,  die  Vornrt heile  berichtigt,  die  gegen- 
seitige Achtung  erhöht  und  der  Hass  veringert:  jemehr 
der  Verkehr  der  Völker  unter  einander  zunimmt,  desto 
mehr  nimmt  die  Unwissenheit  ab  und  vermindert  sich  der 
Hass,  weil  ja  elwn  die  eigene,  selbst  gewonnene  Anschau- 
ung und  Beobachtung,  sowie  die  objeetive  Denkungsweise 
stets  das  mildeste  Urtheil  veranlassen. 

Durch  den  raschen,  sicheren  Verkehr  werden  auch 
die  gegenseitigen  Handelsbeziehungen  ungemein  vermehrt : 
was  ein  Volk  an  Naturprodueten  »der  Industrie-Artikeln 
aller  Art  erzeugt  oder  gewinnt,  kommt  nunmehr  mittelst 
der  Eisenbahn  und  mittelst  ihres  Appendix,  der  Dampf- 
schiffe, anch  allen  Völkern  zu.  der  Ueberfliiss  kann  nun- 
mehr natu! gemäss  zu  den  Stellen  des  Bedarfes  strömen. 

Der  Handel  aller  Welttheile  mit  ('erea)ien  ist  be- 
kannt; massige  Quadern  aus  den  Steinbrüchen  Ober- 
ungams  wurden  beim  Ausbaue  des  Kölner  Doms  ver- 
wendet u.  s.  f.,  u.  s.  f. 

Die  alteren  Herren  werden  sich  gewiss  noch  jener 
Zeit  erinnern,  zu  welcher  die  Güter  nur  bis  zur  Grenze 
der  ersten  Aufnahmsbahn,  höchstens  aber  Endstationen 
der  nächsten  Anschlussbahn  aufgenommen,  cartiert,  dem- 
gemäss  die.  Waren  dirigiert  und  abgerechnet,  wurden.  Heut- 
zutage, nach  verhältnismässig  sehr  kurzem  Bestände  der 
Eisenbahnen  erstreckt  sich  der  Güterverkehr  bis  zn  den 
äusseisten  Grenzen  entferntester  Lander,  ist  der  Güter- 


verkehr sozusagen  international  und  der  gesammte  Ver- 
kehr, sowie  die  Bestimmung  der  Tarife,  die  Dirigierung 
der  Wagen  und  die  gesammte  Abrechnung  haben  sich  zu 
förmlichen  Wissenschaften  entwickelt. 

Dazu  kommt,  dass  die  materielle  Eisenbahnschiene 
ihre  nach  allen  Richtungen  hin  abzielende  culturelle  Wir- 
kung vorau  »zuschieben,  d  h.  auch  auf  jene  Gebiete 
auszudehnen  trachtet,  wo  sie  noch  gar  nicht  gelegt  ist 
und  wo  sie  das  Bedürfnis  wachruft,  dass  sie  bald  benützt 
und  heimisch  werde,  woher  denn  auch  die  ungemein  grosse 
Verbreitung  der  Eisenbahnen  in  der  relativ  sehr  kurzen 
Zeit  ihres  Bestandes  rührt.  Immer  weiter  nnd  weiter 
dringt  die  Eisenbahn,  dieser  mächtige  Pionnier  der  Civili- 
sation,  voraus  allen  Wohlthaten  der  t'ultur  auf  dem  Wege 
zurück,  woher  diese  urspriinglich  gekommen,  nämlich  von 
Westen  nach  Osten  mit  elementarer  Macht  fortpflanzend. 
Die  Linie  nach  <  '»nstantinopel  ist  kaum  eröffnet  und  schon 
tritt  das  Projeet  der  Euphiatbahn  in  den  Vordergrund 
und  wenn  alle  politischen,  diplomatischen  und  kriegerischen 
Bestrebungen  Europas  nicht  im  Stande  waren,  das  Ex- 
clusive  und  die  Abneigung  des  Orientalen  gegen  die  west- 
liche t'ultur  zu  brechen,  so  werden  die  Eisenbahnen  die 
Transformation,  soweit  es  die  klimatischen  Verhältnisse 
zulassen,  auf  ganz  friedlichem  Wege  bewirken. 

Die  Kürze  der  Zeit  gestattet  mir  nicht,  jene  Details 
in  technischer  und  cummercicller  Beziehung  zu  besprechen, 
welche  der  sehr  coinplicierte  Apparat  der  Eisenbahnen 
als  solcher,  sowie  die  Eisenbahnen  überhaupt  in  ihren 
Wirkungen  auf  den  Caleul  des  gewerblichen  Lehens  in 
so  reichem  Maasse  darbieten.  Ich  will  nur  im  Allgemeinen 
bemerken,  dass  die  Cnltur,  zufolge  eines  Gesetzes,  der 
Entwicklungsgang  der  Menschheit  nur  bei  jenen  Völkern 
fortschreitet,  hei  welchen  sich  selbständige  Ansichten, 
selbständiges  Denken  somit  unabhängige  geistige  Stand- 
punkte ausgebildet  haben  und  dass  damit  in  engem  Zu- 
sammenhange steht  ein  weiteres  Gesetz,  welches  alle  mensch- 
lichen Einrichtungen,  sowie  die  Bedürfnisse  und  Sitten 
der  Menschen  fi.ul  und  fort  transformiert  und  regelt,  das 
wichtige  Gesetz  derVei  anderlichkeit  oder  unserallbekanntes : 
..Tempora  mutantnr  et  nos  mutamur  in  Ulis".  Die  Wirkung 
beider  Gesetze  wird  wieder  durch  die  Eisenbahnen  in 
Verbindung  mit  ihrem  mächtigen  Bundesgenossen,  mit  dem 
Buchdruck,  sowie  in  Verbindung  mit  dem  nie  rastenden 
technischen  Fortschritt  derart  beschleunigt,  ja  manchmal 
fast  überstürzt,  dass  die  socialen  Beziehungen  der  hie- 
durch  in  allen  Materien  des  praktischen  Lebens  verur- 
sachten Umwandlungen  nicht  immer  adäquat  folgen  können, 
wodurch  dann  locale.  temporäre,  wiewohl  nur  sehr  kurze 
Zeit  andauernde  Störungen  entstanden,  welche  wie  die 
Blasen  bei  einem  Gährungsprocesse  auf  die  Oberfläche 
aufs) eigen  und  wieder  verschwinden,  sobald  das  Gleich- 
gewicht wieder  alsbald  hergestellt  ist  Eine  jede  neue 
Erfindung  oder  Entdeckung  wird  nämlich  ohne  Rücksicht 
auf  eine  etwaige  Schädigung  einzelner  Verhältnisse  «»der 
Interessen  sofort  zu  praktischen  Zwecken  ausgebeutet  in 


Digitized  by  Google 


—  231  — 


einer  Weise,  wie  dies  ohne  die  durch  die  Eisenbahnen 
geschaffene  raschere  und  leichtere  Communication  der 
Menschen  und  Ideen  wohl  nicht  gut  möglich  wäre,  und  da 
die  Eisenbahnen  nunmein  ihren  Einfluss  über  die  ganze 
Erde  erstrecken,  so  dehnt  sich  auch  eine  jede  neue  Er- 
findung oder  Entdeckung  über  den  Erdball  aus,  veranlasst 
die  weiteren  Fortsetzungen  und  trügt  bei  zur  präpon- 
derierenden  Herrschaft  des  Geistes,  somit  zur  Er- 
weiterung der  Cnltur,  welch'  letztere  ebenfalls  eine  gei- 
stige Erscheinung  ist;  denn  die  Cnltur  besteht  —  nach 
der  Definition  eines  hervorragenden  Sociologen  —  in  einem 
l'omplexe  von  durch  Erkenntnisse  gewonnenen  Anschau- 
ungen und  in  einer  diesen  Anschauungen  gemäss  gestal- 
teten Lebensordnung,  zu  welcher  aber  auch  die  entspre- 
chende Verwendung  der  Wissenschaften  und  Künste  zur 
Verbesserung  und  Verschönet  tutg  des  Lebens  gehört. 

Derselbe  eben  gedachte  Sociologe,  Prof.  G  u  m  p  1  o  v  i  c z, 
behauptet,  dass  zwischen  dem  menschlichen  Intellecte  vor 
4000  Jahren  und  dem  heutigen  keiu  qualitativer  Unter- 
schied bestehe  —  der  gleiche  Intellect  der  .Jetztzeit  führt 
auf  eine  Summe  von  geistigen  Errungenschaften  seiner 
Vorgänger  und  benütze  dieselben  als  Ausgangspunkte  für 
weitere  Errungenschaften  —  die  von  den  vielen  längst 
entschwundenen  Generationen  in  der  Zwischenzeit  voll- 
brachten Arbeiten  kommen  dem  heutigen  Intellecte  zugute. 
Die  späteren  Generationen  arbeiten  demnach  nicht  etwa 
mit  vollkommenerem  Intellecte,  sondern  nur  mit  grösseren 
angesammelten  Mitteln,  sozusagen  mit  besseren  Werk- 
zeugen und  erzielen  daher  auch  höhere  Resultate. 

Ein  findiger  Grieche  aus  dem  Alterthume  würde  — 
wenn  er  der  Nachfolger  Watt's  wäre  —  die  Locomotive 
auch  erfunden  liahe.ii  und  könnte  gewiss  auch  auf  den 
Einfall  kommen,  ein  Telephon  zu  construieien,  wenn  er 
die  Einrichtung  des  elektrischen  Telegraphen  gekannt  hätte. 

Diese  Behauptung  kann  wohl  nicht  gut  bestritten 
werden,  wenn  man  bedenkt,  dass  ein  Complex  wissen- 
schaftlicher Wahrheiten,  zu  deren  Einer  Erkenntnis  allein 
ein  Forscher  des  AHerthums  oder  des  Mittelalters  oft  die 
Zeit  seines  ganzen  Lebens  verwenden  musste.  nunmehr 
schon  dem  jungen  Schüler  in  einer  geordneten  Reihenfolge 
als  mathematisch  bewiesene  unumstüssliche  Grundlagen 
gelehrt  werde,  auf  welcher  weitere  wissenschaftliche  Sy- 
steme aufgebaut  sind.  Vielmehr  inuss  zuerkannt  werden, 
daas  der  Intellect  der  Jetztzeit  eben  infolge  der  Benützung 
der  vielen  in  der  Zwischenzeit  geschehenen  Arbeiten  un- 
gleich leistungsfähiger  sei. 

Die  Eisenbahnen  tragen  aber  nach  all'  dem  Vor- 
bemerkteii  zur  fortwährenden  Anregung,  zur  wesentlichen 
Vermehrung  neuer  Erfahrungen,  neuer  Zwischenarbeiten, 
somit  neuer  Hilfsmittel  direct  und  indirect  unablässig  bei. 
wodurch  dann  allerdings  der  Intellect  der  Jetztzeit  höher 
geartet ,  mit  einer  grösseren  Kraft  von  Intuition  aus- 
gerüstet und  der  Strom  der  menschlichen  (  ulturentwick- 
lung  derart  verbreitert  wird,  dass  wohl  der  bekannte  Aus- 


spruch uunmehr  nicht  als  hohle  Phrase  zu  betrachten  ist, 
dass  nämlich  das  mächtig  nach  vorwärts  rollende  Schwung- 
rad nnseres  Zeitgeistes  bei  dem  Bestände  der  Eisen- 
bahnen und  bei  der  praktischen  Verwerthung  des  elek- 
trischen Fluidums  wohl  behindert,  gedämpft,  aber  nicht 
mehr  aufgehalten  werden  kann. 

Bei  alledem  sind  die  Eisenbahnen  eine  erst  kurze 
Zeit  andauernde  Erfindung,  ihre  Wirkung  mnss  sich  in 
der  Folge  weitaus  potenzieren. 


Ein  neuer  Versuch  im  Eist'nbnlin-Zonenlarife. 

Eine  Heform,  welche  die  meisten  Wahrscheinlichkeiten 
hat  im  Eisenbahn-Tarifwesen  durchzugreifen  und  welche  die 
ganze  Aufmerksamkeit,  sowohl  der  Fachleute  ah  auch  des 
Publicum*  in  letzterer  Zeit  anf  «ich  lenkte,  ist  d«-r  Zonen- 
tarif. Sie  schmeichelt  «irh  bei  den  Verwaltungen  wegen  der 
Vereinfachung  der  Manipulation  und  der  Hoffnung  anf  einen 
regeren  Verkehr  ein:  beim  Publiknm  wegen  der  Verbilligung 
der  SllUe,  welche  sie  mit  sich  bringt,  und  öffnet  vom  nntioual- 
«konomischen  Standpunkte  die  besten  Aussichten  auf  ein  Nilher- 
werden des  angestrebten  Idealen. 

Dicties  Ideale  vor  Augen,  ohne  Furcht  vor  einem  Ein- 
nahmen-Ausfall und  dessen  Folgen,  machten  die  königl.  Ungari- 
schen Staat «bahnen  in  ihrem  Personen-  und  Ge|tfU'kstarife  den 
Anfüllt  zu  dieser  Keftirui. 

Vorsichtiger  gingen  die  k.  k.  österr.  Staatsbnhnen  damit 
zu  Werke.  In  der  Sitzung  des  Staatseisenbahnrathes  vom 
Mai  1.  .!.  wnrde  der  Entwurf  eines  auf  das  Zoncnsysteiu 
basierten  Looal-Persomntarifes  für  die  Strecke  Wien-Xcnleng- 
baeh  vorgelebt,  welcher  jedoch,  besonders  für  ganz  kurze 
K  eisen,  nur  ganz  geringe  Fahrpretscrmässigungcn  enthält. 

Diese  Vorsicht  ist  begreiflich,  wenn  man  bedenkt,  das» 
es  sich  hier  um  einen  ganz  bedeutenden  Verkehr  handelt, 
wahrend  die  Ungarischen  Halmen  weit  weniger  auf  s  Spiel  setzen. 

Einen  Versuch  jedoch  den  Zonen-Tarif  in  seinem  ganzen 
Umfang«»  zu  erproben,  u.  zw.  etwa  wie  ihn  Herr  Gustav 
Engel  in  seinem  in  Jena  im  Vorjahre  erschienenen  Werke: 
_Eisenbahnreform-  vorschlagt,  kannte  auch  von  den  k.  k. 
österr.  Staatsbahnen  auf  einem  kleinen  Felde  gemacht  werden, 
wo  ein  Einnahmen -Ausfall  von  geringfügigen  Folgen  sein 
würde,  wahrend  einem  armen  Lande  damit  lediglich  geholfen 
werden  könnte. 

Wir  haben  in  Oesterreich  eine  Eisenbahn,  hei  welcher 
die  Personenbeförderung  sich  bis  nun  ganz  passiv  gestaltete, 
welche  keine  blühende  Zukunft  und  keine  (J egenwart  hat; 
eine  Bahn,  welche  vollkommen  vereinzelt  dasteht,  ohne  Verbin- 
dung mit  anderen  Netzen  und  fast  ohne  Vortheil  für  da»  Land, 
welches  sie  durchstreift.  —  Dieses  Unicutn  ist  die  Dalmatiner 
Staatsbahn.  Diese  für  Militarzwceke  gebaute  Eisenbahn  ver- 
bindet Spalato  mit  Sebenico  nud  Knin  und  deckt  nicht  die 
Kosten  ihres  Betriebes  durch  einig«  Waggons  Braunkohle, 
welche  vom  Bergwerke  Siveric  taglich  nach  Spalato  und  Sebe- 
nico befördert  werden. 

Ihrer  vereinzelten  Lage  wegen,  musste  diese  Bahn  für  all- 
falligen  auch  momentanen  .Mehrbedarf  mit  eiuem  grosseren  Wagen- 
parke ausgerüstet  werden,  welcher  (ausnahmlich  der  Kohlen- 
wagen) mit  dein  that sächlichen  Verkehre  in  keinem  Einklänge 
steht,  weil  die  dort  gebrauchten  Waggons  weder  entliehen 
noch  die  überzähligen  vermietet  werden  können.  Gerade  die 
Personenwagen  könnten  dort  für  einen  fünf-  ja  auch  durch- 
schnittlich zehnfachen  Verkehr  genügen,  da.  ausser  an  zwei 
oder  dni  Festen  im  Jahre,  au  denen  eine  l'ilgerung  von 
Spalato    und   Sebenico   nach   den    n.lchstgelegeuen  Stationen 


Digitized  by  Google 


—  232  — 


Salona  bezw.  Venioljc  stattfindet,  eine  gritssere  Frequenz  dort 
nie  vorkommt. 

Für  diese  Huhn  würde  ich  einen  Zonentarif  vorschlagen 
h.  zw.  weit  billiger  als  der  neue  ungarische  Tarif  und  der  in 
Aussicht  genommene  Local-Tarif  Wien-Neulenghach :  dessen 
Sützc  könnten  dem  Engol'schcn  Antrage  am  nächsten  fallen 
und  etwa  so  lauten  : 

III.  I  i.  II.  Cl. 

I.  Zone  (Iiis  iml.  25  Km.)  10  kr.      — '-Jo  kr. 

II.  Zone  (bis  iiicl.  r,0  Km.)  —  -M  kr.  In  kr. 

III.  Zone  (jede  weitere  Entfernung)      -  '3'»  kr.      —  »in  kr. 

Eine  1.  Class«'  ist  für  diese  Bahn  (ranz  überflüssig,  und 
konnten  hei  solchen  Fahrpreisen  Leute,  welche  sich  einen  ausscr- 
gewöhnliehcn  Luxus,  bezw.  Comfort  erlaulieu  wollen,  die*  da- 
durch in's  Werk  setzen,  das*  sie  sieh  ein  ganzes  Coupe  «der 
mehrere  Platze  zur  aussehliessliehen  Benützung  mieten.  Ein 
Gepacksfrclgewicht  wllrde  nicht  bestehen,  vielmehr  ein  Cnll«- 
tarif :  z.  B.  für  je  ein  Colin  gewöhnliches  Reisegepäck  unter 
".it  Kg.  .">  kr.  <».  W.  ohne  Rücksicht  auf  die  Entfernung;  • 
fllr  umfangreicheres  Gcpark,  dann  für  als  Solches  mitgenommene 
Knufmannsguter  (ausgenommen  Obst  und  Grünzeug),  soweit 
deren  Annahme  zulässig  erscheint,  —  das  Doppelte. 

Fahrlegitimatiouen  in  Form  der  jetzigen  Nachzahlungs- 
c.mpons  könnten  in  beliebiger  Anzahl  in  den  Tabaktrafiken. 
Hotels  etc.  und  au  den  Bahnhöfen  zum  Verkaufe  aufliegen,  nur 
inüsste  der  Reisende  selbst,  zur  leichteren  Cotitnde,  vor  Antritt 
der  Fahrt  die  Ausgangs-  und  Bestimmungsstation  seiner  Reise 
auf  der  Rückseite  des  Billets  mit  Tinte  oder  Farbstift  einsetzen, 
und  bei  eventueller  Benützung  mehrerer  Scheine  für  eine  ein- 
zige Tour  die  Serie  und  Nummer  der  ergänzenden  Scheine 
daselbst  vormerken,  oder  vormerken  lassen. 

Das«  eine  bedeutende  Steigerung  des  Pcrsoiionverkehres 
auf  diese  Art  zu  erzielen  wHtv,  wird  Niemand  bezweifeln.  Die 
meisten  Grundbesitzer  Dalmatiens  sind  in  den  Städte»  an- 
sässig, in  deren  Nahe  ihre  Besitzungen  liegen.  So  die  Grund- 
besitzer von  den  ganzen  Casrelli.  Sncurac  und  Salona,  welche 
blos  zuweil,  ii  aufs  Land  fahren.  Wenn  nun  .las  Reisen  billig 
wird,  weiden  di.  se  Grundbesitzer  fast  jeden  Tag  aufs  Land  fahren, 
solang«'  wenigstens  die  Jahreszeit  es  erlaubt.  Daun  wird  nicht, 
nur  der  Vater  hinausfahren,  sondern  mehrere  Faiuilicugliedcr 
zusammen.  .Es  kostet  nur  eine  Kleinigkeit '.-  wird  es  immer 
heissen. 

Der  Bauer  iMorlakke),  der  seine  Prodltcto  den  reisenden 
Wiederverkaufen]  um  ein  Spottgeld  abtreten  inuss,  weil  er  sie 
sonst  in  seiner  Einöde  nicht  anbringt,  und  weil  er,  als  des  I.oson's 
und  Schreiben  s  Unkundiger,  mit  sonst  Niemanden  verkehren 
kann,  wird  selbst  damit  in  die  Stadt  fahren  und  gerne  |il 
-f-  IM  =  2t)  kr.  dafür  oplero.  Es  werden  daher  nicht  solch' 
unglaubwürdige  Preisdifferenzen  zu  Gunsten  des  Zwiwhen- 
luindels  eintreten,  wie  z.  B.  dass  das  Gemüse  in  Sebcnico 
das  doppelte  als  in  Spalato  kostet,  und  das  Geflügel  in  Dami* 
oft  um  '/»  'les  Sjialatiner  Preises  zu  haben  ist. 

Auch  sind  «•>  die  Dampferreisenden,  welche  die  Eisen- 
bahn für  die  Strecke  Spalato-Sebenico  geliranchen  würden.  Auf 
der  See  fahren  sie  um  2  volle  St  Hinten  lilnger  (  w  enn  es  glatt 
abgeht)  und  verzehren  die  theure  Bordkost.  Ein  Versuch  mit 
den  Zügen  die  Dampfer-Anschlüsse  auszunützen,  wird  heute 
auf  der  Dalinatinerb.ihu  schon  geinaclit.  jedoch  ^eliiij.'t  der 
Versuch  nur  bei  schlechtem  Welter.  Es  inüsste  daher  dieser 
Gattung  Reisender  entgegengekommen  werden,  und  wie 
besser  als  mit  ganz  niederen  Fahrpreisen  > 

Aber  noch  eine  Gattung  Reisender  lie.se  sich  gewinnen, 
welche  viel  ausgiebiger  wäre:  Zwischen  Spalato  und  CaMell 
Kuliio  verkehrt  täglich  eine  Anzahl  Pas>ngicr-  ..der  Oiiiiiibiis- 
boote.    welche    von    den    Passagieren  selbst  gerudert  werden. 


|  Diese  Passagiere  zahlen  Air  jede  Fahrt  je  4  kr.,  haben  viel 
1  näher  einzusteigen,  als  am  entfernten  Bahnhofe  in  Castell 
Kuhio  uud  entziehen  sich  so  der  theiireu  ELsenbahnfahrtaxe 
von  i"i  kr.  Fiu  :il  kr.  zu  ersparen  (bei  Tour-  und  Retour- 
fahrt  42)  verliert  ein  Dalmatiner  Bauer  welcher  mit  20  und 
eventuell  ]n  kr.  tägliche  Ausgabe  leben  löliss,  gerne  It  Stunden 
au  Zeit. 

Falls  ihn  aber  die  Eisenbahn  um  10  kr.  befördert  und 
ihn  in  einer  halben  Stutide  iui's  Ziel  bringt,  u.  zw.  zur  ge- 
eigneten Zeit,  dann  werden  wohl  die  wenigsten  sich  um  die 
Differenz  von  i.  kr.  drei  bis  vier  Stunden  lang  rudern  und 
rüdem  lassen  wollen  und  eventuell  selbst  arbeiten,  damit  sie 
vom  Fleck  kommen.  Ein  Beweis,  wie  viele  solche  Reisende 
sich  noch  gew Innen  lassen,  bietet  uns  Spalato,  wenn  der 
Morgen  schön  i»t,  Abends  dagegen  ein  Unwetter  ausbricht : 
dann  sind  die  Patacon-Reisendcn  (sprich  Patnkon  —  4  kr. 
Stück)  gezwungen,  mit  der  Eisenbahn  zurückzukehren  und 
kommen  so  zahlreich  auf  die  Station,  dass  der  Zug  -J  —  .i 
Wagen  Verstärkung  bedarf. 

Die  Bergwerkarbeiter  von  Sivcric,  welche  eben  Nichts 
zum  verschenken  haben,  begnügen  sich  mit  dem  Wenigen,  was 
das  unfruchtbare  und  uneivilisierte  Kohlengebiet  liefert,  entbehren 
jedoch  Vieles,  weil  sie  nicht  Gelegenheit  haben,  es  sich  anzu- 
schalten. Falls  sie  aber  um  10  kr.  nach  Spalato  und  Sebent* 
reisen  können,  werden  diese  Bergleute  sich"s  nicht  lang»-  über- 
legen und  entweder  selbst  oder  im  Verhinderungsfälle  .tureli 
Familienmitglieder  ihre  Einkäufe  in  der  Stadt  besorgen. 

Noch  viele  Factoreu  bestehen,  die  für  den  Versuch  .den 
Zonentarif  hei  der  Dalmatiner  Staatshalt»  einzuführen"  sprechen 
—  glaube  aber  genügendes  Material  gebracht  zu  hüben,  um 
schon  daraus  den  Sellins»  ziehen  zu  könne»,  dass  sich  der  Per- 
sonen-Verkehr auf  dieser  Bahn  heben  inüsste. 

Verla***  ich  aber  das  Gebiet  der  Thatsacheii,  und  begebe 
mich  auf  jenes  der  Vemmthungen.  so  würde  ich  behaupten,  dass 
es  an  Vergiiügungstviscndcii  bei  solch'  niedrigen  Fahrpreisen 
auch  nicht  fehlen  dürfte.  .1  eiler  Vergiiiigungszug  bei  jedem  An- 
lasse hat  sich  in  Daliuatien  nntirt:  so  die  Vergniügungs/.fige 
bei  St.  Cajus  am  22.  April  von  Spalato  bis  Salona,  die  aut  H. 
und  l.'i.  September  von  Sehenico  nach  Verpoljc,  die  zum 
Rosaliciiiuarkte  nach  Castell  Kuhio,  andere  nach  Darnis  u.  s.  \v.. 
es  wäre  denn,  dass  Wetter  oder  unvorhergesehene  Hindernisse 
hemmend  einwirkten.  Die  am  spärlichsten  besetzten  waren 
unter  diesen  die  Vergnügungszüg.'  nach  Darnis,  weil  sich  eben 
nicht  viele  Leute  rinden,  die  für  eine  Vergnügungsfahrt  au 
einem  Tage  der  Eisenbahn  :;tl,  20  kr.  eventuell  4  fl.  Hl t  kr.  opfern. 

Es  bleibt  nur  noch  die  Frage  übrig,  ob  eine  solch' 
billige  Personenbeförderung  mit  den  Eigonkosten  im  Einklänge 
steht.  Eine  Antwort  auf  diese  Frage  dürfte  jedoch  überflüssig 
erscheinen,  wenn  das  Vorhergesagte  in  Ersviigtmg  gezogen 
wird:  Die  Waggons,  der  t heuerst e  Factor  der  Eigenauslagen, 
müssen  ohnehin  auf  den  Dalmatiner  Stationen  leer 
und  unbenutzt  stehen;  und  wenn  ich  erwähne,  dass 
die  normalen  Zugspartien  in  Dalmatien  (1  Zugsführer  und 
2  Coiidiicteure)  zum  Bremsen  und  zur  Fahrkarten-Revision  für 
.-inen  Zug  von  !»  Wagen  genügen  —  bliebe  für  die  zu  be- 
fördernde viel  grossere  Anzahl  von  Reisenden  nur  die  geringe 
Mehrauslage  der  Zugförderung  in  Erwägung  zu  ziehen. 

Schreiber  dieses  würde  es  als  inosse  Genugthunng  be- 
trachten, wenn  diesem  seinem  bescheidenen  Vorsi  hlage  Ib- 
ach tung  geschenkt  würde.  Als  geborener  Dalmatiner  würde  es 
ihn  besouilers  bcfri.-.ligcu,  wenn  der  k.  k.  Staatsbahn  und 
gleichzeitig  auch  der  dortigen  Bevölkerung  .-in  kb-iner  Nutzen 
daraus  erwüchse.  Arthur  Porlitz. 

I   
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TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 


Einheitliche  Benennung  der  Materialien  an«  Elsen  oier 
Stahl  Im  Eisenbahnbetriebe  Für  die  Preußischen  Staatsbahnen 
»ind  seitens  des  nenn  Ministers  der  Öffentlichen  Arbeiten  hinsichtlich 
der  einheitlichen  Bcucunung  der  im  Eisenbahnbetriebe  zur  Verwendung 
kommenden,  aus  Eisen  oder  Stahl  bestehenden  Materialien  besondere 
Vorschriften  erlasaen.    Hiernach   sind   folgernde  l'nterscheidnngen 


träglich  schmiedbar  gemacht  worden,  sn  tritt  die  Bezeichnung 
schmiedbares  Gusseisen  oder  Tempevgnss  ein.  Sind  Uuss- 
stücke  in  offenen  Formen  oiler  in  Sand-,  Masse-  oder  I.ehm  geformt. 


so  können  dieselben  nach  der  Art  der  Herstellung  als  Herdgoav, 
.Sand-,  Masse-  oder  Lehmguss  bezeichnet  werden. 

3  Schweisseisen  ist  das  im  teigigen  Zustande  gewonnene, 
in  der  Regel  im  Puddelproces»  hergestellte,  schmied-  und  schweift*- 
bare,  aber  nicht  merklich  härtbare,  gegenwärtig  ineist  Sebmiedeisen 
genannte  Material.  Wird  Sihweisseiseu  zu  Blechen  oder  Stäbe»  ans- 
gewalzt,  ausgesthmiedet  oder  zu  Draht  gezogen,  so  knnn  es  Blech 
(Wellblech,  Weissblech  u.  s.  w,i,  Walz-  oder  .Stabeisen,  auch  Quadrat-, 
Rund-,  Fisch-,  Profil-,  Bandeisen  u  s.  w„  Walzdraht  oder  Zugdrabt 
genannt  und  diese  Bezeichnung  der  Benennung  .Schweisseisen"  hin- 
zugefügt oder  dahinter  in  Klammer  eingeschaltet  werden  fz.  B. 
Schwcisscisenblech,  Schweisseisendraht  n.  s.  w.  Die  Bezeichnung 
„Schraiedeisen*  fallt  aus. 

<l.  S ch w eisast ahl  ist  das  im  gleichen  Zustande  wie  zu  3 
gewonnene,  aber  merklich  härtbare  Material.  Soll  dahei  das  Her- 
stellungsverfahren noch  besonders  hervorgehoben  werden,  so  ist  diese 
Bezeichnung  hiuter  der  Bezeichnung  „Schweissstahl"  in  Klammer 
einzuschalten  (z.  B,  Pnddelttabl,  Raflinierstahl.  Ccmentstabl  n.  s.  w.). 
Soll  die  Form  als  Blech.  Stab,  Draht  gekennzeichnet  werden,  so  ist 
unter  Auwendimg  der  Bezeichnung  .Schweissstahl-  wie  unter  3  zu 
verfahren  (z.  B.  Scliweissstahlbleeh  n.  s  w.). 

r,  Flusseisen  ist  das  im  flüssigen  Zustande  gewonnene,  im 
Bessemer-,  Thomas-  oder  Martinverfahren  hergestellte,  schmiedbare 
uber  nicht  merklich  härtbare  Material.  Soll  dabei  das  Herstellungs- 
verfahren besonders  hervorgehoben  werden,  so  ist  statt  der  einfachen 
Bezeichnung  „Fltuseisi-n"  die  Bezeichnung  „ Bessemer-,  Thomas-  oder 
Martin-FlusBeisen"  zu  wühlen  oder  eine  dieser  letzteren  Bezeh-hnniicen 
hinter  der  Bezeichnung  „Flnsseisen"  in  Klammer  einzuschalten  Soll 
die  Forin  als  Blech,  Stabeisen,  Draht  gekennzeichnet  werden,  so  ist 
unter  Anwendung  der  Bezeichnung  .Flusseisen''  wie  unter  3  zu 
verfahren. 

6.  Flnsastahl  ist  das  im  gleichen  Znslande  gewonnene,  aber 
merklich  härtbare  Material.  Soll  dabei  zugleich  das  Herstellungs- 
verfahren noch  besonders  hervorgehoben  werden,  so  ist  statt  der  ein- 
fachen Bezeichnung  .Flnssstahl'-  die  Bexeicbnnug  .Tiegel-,  Bessemer-, 
Thoniao  oder  Martin-FlUB&stahl"  zu  wählen  oder  eine  dieser  letzteren 
Bezeichnnngen  hinter  der  Bezeichnung  ..Klnssstahb  in  Klammer  ein 
zuschalten.  Soll  die  Form  als  Blech,  Stab,  Draht  gekennzeichnet 
werden,  so  ist  unter  Anwendung  der  Beseichnung  „Flussstahl"  wie 
nnter  3  *n  verfahren.  Die  Bezeichnnng  „Gussstahl-  fällt  aus. 

/;.  Bezeichnung  nach  den  Verwendungszwecken. 

1.  Roheisen  ist,  jenachdem  es  zum  Giesserei-,  Puddel-, 
Bessemer-.  Thomasbetrieb  u.  s.  w.  als  besonders  geeignet  gekenn- 
zeichnet werden  »soll,  mit  „Giesserei  .  Puddel-,  Bessemer-,  Tbomas- 
Kohcjscii"  n.  ».  w.  Mi  bezeichnen. 

2.  Gusssthcke  im  allgemeinen,  welche  aus  Gusseisen 
bestehen,  heissen  Gusswaren.  Solleo  Gnsswaren  einer  weiteren  Be- 
arbeitung auf  Werkzciigmaschienen  nnterliegen,  so  heissen  Me  Ma- 
schinenguss.  Zum  l'mschroelzen  bestimmte  Gusswaren  oder  Bruch- 
stücke derselben  heissen  Gussschrott. 

3.  Schweisseisen  kann  die  seiner  verschiedenen  Verwendung 
entsprechenden  Beseichnnngen,  z.  B.  Niet-,  Mutter-,  Ketten-.  Brücken- 
eisen.  Keaaelblech  u.  s.  w.  erliulteu.  Alte  abgängige  Srhweisstisen- 
theile  werden  „Schweisseisenschrott1'  bezw.  „Blechsehrott.'  genannt. 


.4.  Bezeichnung  nach  der  Herstell  ungs  weise  des 
Materials. 

1.  Roheisen  ist  das  Erzeugnis  des  Hochofens.  Dasselbe  i*t 
leicht  sdiwelzbar,  aber  nicht  schmiedbar;  es  kann  nach  seiner  Her- 
stellungsart als  CoksroheLseu  oder  Holzkohlen roheisen,  nach  seiner 
Farbe  und  seinem  Gefitgc  als  weisses  (Spiegeleisen,  Weissstabl,  Weiss- 
korn), graues  oder  halbiertes  Uobeisen  bezeichnet  werden. 

Gusseisen  ist  das  in  besonderen  Formen  gegossene,  in 
der  Regel  vorher  in  einem  Knpol-  oder  Flammofen  nmgeschmolzene 
Roheisen.  Werden  dem  Roheisen  beim  I  rniscbmelzen  Stahlabfrelle  zu- 
gesetzt, so  ist  das  Erzeugnis  Stahlgus s.   Sind  Gnsswaaren  nach- 


4  Schweis»!  t  ahl  kann  die  besondere  Bezeichnung  „  Stähl  - 
stahl"  erhalten. 

5  Flusseisen  wird  im  Eisenbahnbetriebe  vorzugsweise  zur 
Anfertigung  von  Schwellen,  Laschen,  Achsen,  Wagenradreifen.  Trägern, 
Maschinenteilen.  Blechen  n  s.  w.  verwendet  und  ist  hiernach  in 
ähnlicher  Weise  wie  das  Schweisseisen  unter  H  3  zu  bezeichnen.  Das 
xa  diesen  Gegenständen  bestimmte  Flusseisen  wird  als  „Schwclleu- 
Flnsseisen  n.  s.  w."  bezeichnet.  Die  rohen  Stöcke  beissen  Blöcke. 
Das  Wort  „Ingof  fällt  aus.  In  fertiger  Form  gegossene  Stucke  aus 
Flnsseisen  'besonders  Mascbinentheile)  heissen  Flusawaaren. 

6.  Flnssstahl  wird  im  Eisenbahnbetriebe  vorzugsweise  tu 
Trag-  und  Spiralfedern,  Schienen,  Locomotivradreifeo,  sowie  znr  An- 
fertigung von  schneidenden  Werkzeugen  verwendet.  Das  zu  diesen 
Gegenständen  bestimmte  Material  ist  dementsprechend  mit  „Feder- 
(lussstabt  li.  s.  w.  zu  bezeichnen,  auch  kann  der  Bezeichnung  „Feder- 
sluhl,  Werkzengstahl.  Drehstalil.  Meisselstahl,  Gewindebohrstahl, 
Düpperstahl,  Loctutetnpelstahl  u.  s.  w."  das  Wort  „FlussBtahl"  in 
Klammer  nachgesetzt  werden.  Die  zur  Herstellung  dieser  Gegenstände 
bestimmten  rohen  Stücke  heissen  Flussstahlblöcke,  die  daraus  durch 
Guss  iii  fertiger  Form  hergestellten  Gegenstände  Flussstahl  waaren. 

Soll  der  Verwendungszweck  eines  Materials  mehr  betont i 
als  die  Herstellnngswnse,  so  kann  die  unter  Ii  angegebene 
Bezeichnung  vorangestellt  werden,  während  die  unter  .1  angegebene 
in  Klammer  dahinter  gesetzt  wird.  z.  B.  Nieteisen  (Schweisseisen), 
Werkzeugstahl  (Tiegelflussstahl ),  Federstahl  (Flnssstahl),  Lascheneisen 
(Flusseisen),  Achsen  (Martin-Flnsseisen),  Kcssolblecb  ( Schweisseisen) 
u.  s,  w..  oder  es  kann  die  Silbe  „Scbweiss"  oder  „Fluss"  vorangestellt 
werden,  z.  R  Schweissnieteisen,  Flussfederstahl  u.  s.  w. 

Die  Aufnahme  von  weiteren,  namentlich  im  Eisenhütt eubetriebe 
gebräuchlichen,  die  Herstellung  oder  die  Verwendung  kennzeichnenden 
Reneunnngen,  welche  indes  für  den  Eisenbahnbetrieb  entweder  von 
keiner  oder  von  nur  untergeordneter  Bedeutung  sind,  wird  nicht  be- 
absichtigt ;  erforderlichenfalls  sind  die  in  den  benachbarten  Industrie- 
gebieten gebräuchlichen 


C  II  II  0  N  I  K. 

Pervmalnaehricht.  Der  Kaiser  hat  dem  kaiserlichen  Rathe 
J.  Langer,  Muschiuciidirector  der  ttsterr.  Nordwestbahn,  den  Titel 
eines  Begienuigsrathes  verliehen. 

Ober-lnspeetor  Christian  Heinrieh  Hehli  f.  Am  15.  d.  M. 

Abeuds  "  ,«  Uhr  starb  hier  Herr  Ober-Inspector  Christian  Heinrich 
Schlu,  der  langjährige  Chef  des  Zugsförderungsdienstes  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn,  im  Alter  von  79  Jahren.  Schlu  mnssalsder  Nestor 
unter  den  österreichischen  Eisenbahn-Mascbinen-Technikern  bezeichnet 
werden.  Kr  war  im  Jahre  1811  im  Königreiche  Hannover  geboren, 
begaun  seine  Laufbahn  in  der  damals  Eggestorf'schcn  —  jetzt 
Actien-Locouiotiv-Fabrik  in  Hannover  gieng  sodann  anlässlich  der 
Entwickelnng  des  Eisenbahnwesens  nach  England  und  den  Vereinigten 
Staaten  Nord-Amerikas,  wo  er  in  der  I.ocomotivfahrik  von  William 
Norris  in  Philadelphia  in  den  Jahren  |ft.tü  bis  1841  thätig  war.  Schlu 
gieng  hierauf  nach  Deutschland  zurück  und  wurde  in  der  Locomotiv- 
fabrik  der  guten  Hoffnungshiltte  am  Rhein  unter  seiner  I*itnng  die 
erste  Locomotive  mit  aiissculiegcnden  Cylindern  am  Continente  aus- 
geführt. Nachdem  er  hierauf  durch  zwei  Jahre  als  Chef-Ingenieur 
der  damaligen  herzoglich  braunschweig'scben  Locomotivfabrik  in 
Zorge  am  Harz  gewirkt,  wurde  Scblu  im  Jahre  18-15  als  Chef  des 
Zngsfördenings-  und  Werkatiitieudicnstes  der  damals  von  der  Kaiser 
Ferdinatids-N'ordbabn  pachtweise  betriebenen  nördlichen  Staaubahn 
Britiin-Bodeubach  berufen.  Vom  Jahre  IHöl  bis  IKVi  blieb  er  iu 
gleicher  Eigenschaft  als  k.  k.  Inspeetor  bei  der  k.  k.  nördlichen 
Staats-Kisenbnhn  und  wurde  im  Jahre  !*■'>"  von  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  zur  Einrichtung  des  Zngsftirdcrnngsdienstes  als  Chef  diese« 
Dienstzweiges  berufen.  Wesentliche  Verdienste  erwarb  sieb  der  Ver- 
storbene iu  der  Einführung  der  Kleinkohlenfeuemng.  welche  für  die 
Eisenbahnen  von  grosser  ökonomischer  Bedeutung 
der  erste,  welcher  ilH4Hj  Güterwagen  mit  eisernen  Ge 
Im  Jahre  1881  trat  Schlu  in  den  Ruhestand. 

Bozea-Mcraaer  Bahn.  Dem  Geschäftsberichte  der  k.  k.  priv. 
Bozen-Meraner  Bahn  pro  188«  eutuehmeu  wir  folgende  Daten: 

CttlCerj 

Einnahmen:  1888  1887 

Aus  dem  Personen-  und  Militartransport .    .   II.  1 17.723  8!» 
„  Gepäck-  und  Eilgnttransport  .    .    .    „      9.335  44 

,     .   Fracbtentransport   10«.64<>45 

Verschiedene  Einnahmen   .      2.  IM.I'tit 

Sa.  der  Einnahmen     ....    .   Ii.  »36883  !«—  a.tKH> 
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fl.  105.844-50  +  13.0011 


Ausgaben: 

Allgemeine  Verwaltung  fl.  14.428-91 

Babnanfsicht  und  Bahncrhaltang  .  .  .  .  „  24.071  96 
Verkehr  und  commmercleller  Dien»t  ....  36.477-08 
Zugförderung»-  und  Werk«tättendien»t    .   .    „  30.h66-56 

Sa.  der  Betriebskosten  ." 
Hiezu  die  zu  deu  eigentlichen  Betriebskosten 

nicht  gehörigen  Auslagen  mit     .   .    .   .    „    13.803  38 

daher  Geaammt-Auslagcn   .    .   Ii.  119.147  88 

Diese,  den  obigen  Einnahmen  gegenftber- 

gehalten,  ergeben  ein  Reinert  rtlgni* 

von  .   116.736-34  -  15  000 

das  sieh  durch  Zuziehung  des  Gewinn-Vor- 
trages pro  1837  per   673  55 

auf   .    .   fl.  1I7.408-89 

erhöht.  Dieser  Betrag  wurde  vertheilt  wie 
folgt: 

Für  Verzinsung  und  TheilrÜckzahluDg  des 

Siaatsvorschussfts   fl.    58.387  67 

Für  Prioritäten- Verzinsung  ,      6.250- - 

Znr  Dotierung  des  Erneuerung«-  und  Reserve- 

foudes   4.473-51 

Als  Tantieme  fllr  Direction  und  Verwaltung»- 

rath  „  4.76442 

Kür  die  zur  Tilgnng  der  schwebenden  Schuld 

pro  1.  Juli  1889  entfallende  Annuität      .    „  9.21642 
per  Actie  eine  Dividende  von  fl.  3  .    .    .    .    „  33.750- 

und  der  Rest  von  fl        686  p7 

wird  auf  neue  Rechnung  vorgetragen. 

Vereinigte  Ander  an«  Csaandcr  Eisenbahnen  -  Aetlen- 
gesellsihaft.  Nach  dem  uns  zugesendeten  Geschäftsberichte  dieser 
ti  es  elisehaft  stellten  sich  die  Betriclwergcbnia»«  der  von  ihr  betriebenen 
Linien  pro  1888  wie  folgt: 

Einnahmen:  188a  1887 

Aua  dem  Personentransport  .   .   .   .   fl.  246.194-43 
,    .    Gepäck-  u.  Kilgnttrausporte    „     10.417  — 

„    „    Fraehteniransporte  515.71522 

Verschiedene  Einuahinen  „  124.14172 

fl.  »01.468-37    fl.  hr>i».487-95 


54.399-24 
102.155  24 
146.157f6 
1 19.2t  IK  52 
2.779-20 


23.K-4  77 
44S.68253 


Ausgaben: 

Allgemeine  Verwaltung  fl. 

Balinaufsicht  und  Bahnerhaltung  .   .  . 

Verkehrs-  nnd  comtnercieller  Dienst  .  , 

Zugsforderungs-  u.  Werkstättcndieust  . 

Materialverwaltang  .  

Sa.  der  Betriehsko«ten    ll.  424  697-7« 

Hiezti  diverse,  nicht  eigentliche  Be- 

triebganslagen  

Gedämmt  Auslagen 

Hieraus  resuttiert  ein  Betriebsflber- 
s eh n  B s  von  

welcher  sich  zuzüglich  des  Gewinn- 
Saldos  vom  Vorjahre  per    ...  . 

auf  II.  457:170-1«) 

erhiihtnnd  wie  folgt  vertheilt  wurde: 

6>  Dividende  und  Vj'i  Superdividonde 
der  Priori  täts-  und  Stammactien 

Honorar  des  Anfsichtsrathes  und  Tan- 
tieme der  Direction  

Beitrage  zum  Reserve-  u.  Erneuerung*- 
fond  

Beitrag  zum  Bane  der  Arader  Handels- 
akademie   

der  Rest  von  

wird  anf  neue  Rechnung  vorgesrhrieben. 
Das  Verhältnis  der  Ausgaben  zu  den 

Einnahmen  ist  daher  

jenes  des  Reinerträgnigses  zur  Kinnahtue 


46.538-44 
82  067-78 
135  428-41 
114.762  84 

2.786' 16 


fl.  381.573-58 
.  17.63876 


fl.  452.78.V84 


4.384-! 


fl.  387.4(10-- 

,  24.99646 

.  44277-87 

334.- 
tl.  16176 


fl.  399  210  84 
fl.  451. 277.61 


49  77  «i 

50.23 


46  94 

6306 

Raab-Oedeubnnr-Kbcnfurter  Elsenbahn.  I.ant  dein  uns  vor- 
liegenden Geschäftsberichte  resultierten  pro  1**8  folgende  Betriebs- 
ergebnisse : 

Einnahmen: 
An«  dem  Persouentranüporte  .    .    .    .  fl. 

,.     .  Militartratieporte  

..    Gepäck-  und  Eilguttran-iporte 
.    Frachtern  rai)*porte  .... 
Verschiedene  Einnahmen 

Einnahmen 


IK88 
I08.427-H5 
7.00761 
8.097-22 
626.39N-87 
8.6"i;r>.j 


1887 


Sa.  d. 


Ii.  75».lo>-H»    II   70;'.  VI4  59 


Ausgaben: 

Allgemeine  Verwaltung  .  .  .  .  fl.  81.60196 
Babnaufricht  und  Bahnerhaltung  .  .  .  80.146  89 
Verkehre-  und  coinmereieller  Dienst  „  120.097-30 
Zugförderung»-  und  Werkstitttendienst    .    »8.638  37 

Materialverwaltung   2.71511 

Sa.  der  Betriebskosten       fl.  333  199  63 
Hiezn  die  zu  den  Betriebskosten  nicht 

gehörigen  Auslagen  mit  .... 
Daher  Geaamrot- Aualagen  ..... 
Diese  von  obigen  Einnahmen  in  Abzng 

gebracht,  ergeben  das  Reiner  trägt- 

nis  von  

welches  sich  noch  durch  Znziehung  der 

Zinsen  und  sonstigen  Einnahmen  per 
und  des  noch  zur  Verfügung  stehenden 

Gewinusaldos  vom  Jahre  1887  per  .  .  959  62 
anf    fl.  410.b84»8 


f.  35.68680 
„  70.1G7-90 
„  117.166-76 
.  89.462-60 
.  3.752  30 
fl.  322.236  *> 


.  20  76837  .  20.972  51 
fl.  353.968-    fl.  343.208-87 


fl.  405.170  10    fl  362  3'5  72 
4.755-26 


erhfiht 

l'eber  diesen  Betrag  wurde  wie  folgt 
verfügt: 

Zur  Verzinsung  und  plnumassigen 
Amortisation  der  Obligationen     .  . 

Dem  Reservefotid  

Zur  Einlösung  des  Jali-Conponn  mit 
a  fl.  2  ö.  W  


328  408' 18 
4.075-86 

75.056  — 


Der  Best  per 
wird  auf 


11.     3.344  95 


vorgetragen 


LITERATUR. 

Fahrpreise  für  Reriefabrten  anf  den  Wiener  Loealstreekea 

fllr  Eisenbahn-  und  Donan-DampfscJiinahrts-BeaintJO  und  Bedienstete. 
Herausgegeben  von  A.  Wondre,  Ofncial  der  gal.  Carl  Ludwigbahn. 
Selbstverlag  des  Verfassers, 

Einem  thatsächlicben  Bedarfnisse  entsprechend,  hat  der  Ver- 
fasser mit  Unterstützung  der  betheiligten  Verwaltungen  die  Fahr- 
preise für  Kegiefahrten  auf  den  Wiener  Localstreckeu  in  ein  Heftchco 
zusammengetragen  und  damit  eiuo  Aufgabe  iu  Taschenformat  ver- 
anlasst Durch  die  seitens  der  einzelnen  Verwaltungen  vorgenommene 
Prüfung  aller  darin  vorkommenden  Aufsätze  erhalt  dasselbe  gewisser- 
maassen  einen  dienstlichen  Charakter,  dient  zur  Belehrung  über  viel« 
bisher  wenig  bekannte  Vorschriften  und  giebt  über  so  manche  be- 
sondere Bestimmungen  genügenden  Anfschluss.    Dem  Heftchen  ist 
auch  eine  kleine  reliersiehtskarte  der  mit  Regiefahrten  befahrbaren 
Wiener  Localstreckeu.  in  der  alle  Stationen  verzeichnet  sind,  angefügt. 
Wir  hallen  das  Büchlein  frir  äusserst  nützlich  und  glauben. 
!  das«  dasselbe  eine  allgemeine  Verbreitung  Anden  wird,  wozu  indessen 
i  auch  der  geringe  Anschaffungspreis  wesentlich  beitragen  wird. 

Mejer'sConTersations-J.exIkon.  Vierte  Auflage.  Leipzig. 
Verlag  de»  Bibliographischen  Institntes.  Auch  der  netteste, 
dreizehnte  Band  dieses  wissenschaftlichen  und  populären  Werkes 
bringt  auf  mehr  als  10O0  Seiten,  mit  25  lllustrationihcilagen  und 
196  Texthildern.  eine  überraschende  Fülle  des  Wissenswerten  von 
allgemeiner  nnd  specieller  Bedeutung  für  unser  Faehpublikum.  In 
letzterer  Beziehung  sei  unter  vielem  Anderen  nur  auf  die  Artikel . 
Phonograph,  Photometrie,  Phvsik.  Purapen.  Raachverbrcunung  (mit 
Tafel)  u.  s.  w.  hingewiesen  Üebernll,  in  jedem  einzelnen  Artikel,  ist 
der  neueste  Standpunkt  der  Wissenschaft  festgehalten  und  anderer- 
seits die  Geschichte  des  betreffenden  Gegenstande*  bic  zu  ihren  An 
fangen  verfolgt.  Es  verdient  besonder*  hervorgehoben  zu  werden 
das»,  wer  sich  in  der  Bibliographie  irgend  einer  Lehre  orientieren 
will,  nirgend*  eine  so  coutpendiöse  und  vollständige  Aufzählung  aller 
ein*cJilsgiste»  Werke,  mit  Titel,  Verfasser,  Anträte  der  Verlagshand- 
Inn«  und  Antiare  findet,  als  in  diesem  Lexikon.  AI*  Bücherver- 
zeichnis und  Katbgeher  in  jeder  Art  von  Literatur  hat  Meyer'«  Con- 
versati»n»-Lexiki>n  einen  ganz  speziellen  Wert,  nebst  seiner  allge- 
meinen, oft  gerühmten  Bedeutung.  Wir  können  den  Bczuu  des  Werkes, 
da«  sich  jetzt  seinem  Abschlüsse  nähert,  gewissenhaft  Jedem  empfehlen 
und  weben  auf  die  in  jeder  Buchhandlung  zu  erfragenden,  besonders 
Zahlungsbedinguisse  wiederholt  hin. 


Für  die  P.  T.  (Inbmitidieder  stehen  in  dar  t  lubkanzlei  zur 
Verfügung : 

Karten  fllr  da*  Voll-  und  Schwimmbad  im  Sofien  bade  in 

dem  ermäßigten  Preise  von  24  Kreuzern. 


Eigentliam^U^auaxabe 


an.)  Verls«  dos  Club 


Kür  ili«  lUdaetiuti  vcrautwurtliLh : 
AütiltHT  IUTTEB  v.  LOHR. 


^        Druckvou  R.  St'lKS  k  Cj^ 


Digitized  by  GooqI< 


Weltausstellung 

WIEN,  1873. 

Gegründet  1850.  \ 


FriedrichWeichmann'8  Wien 


Special-Fabrik  fBr 

,  Belencktnus- ü.  Blechansrnsliincs  Gecenstäude 

nen,  Strasaenbahnen  etc.  mit  Motoren-Betrieb 
II.,  Zörnercasee  Nr.  6 


oamplete  AnirüjfunRrn  flu  Srrrclc«n,  fenwr  für  TUhnwtlchtcr-,  Station«-,  Bm^an-,  Wirte- 
»atil   nnil  Ite.etniirativmfi-Ijncalitaten.  WecDSelaignalecijeilkeii.  nach  eigenem   Patente  mit 
emuillirten  Klndteu.  Coii(M-Lanii«n  mit  Kandbrenner  nacli  eipeneoi  Patente.  Semaphor- 
und  Btockireiirnal  -  Laternen.  Loeuraoliv-,  Schlau-  und  Aueachlac-Laternea.  Station»-, 
Veranda-  uuil  V«elit>uM.aIerneQ   Complete  Einrichtungen  (ttr  k.  k.  Puetamhulanx  Wiu-eo 
nach  Vorschrift.   Alle  (iaiinacra  und  firtiauMai  ran  Aluarea  sowie  «nnlillrca 
bis   7.uni   Tturcnmeiwer   von    HO  rm  I-otr-rnrn 
Luater.  lumpen  und  alle  0attan4T«n  Oel-  u 
Faliikarten-Kaeten  etc.  etc. 


I 


KAKPELES  &  HIRSCH 


I. 


SPEDITION 


'T.  ZELINKAHASSK  14. 


J" 


prlv. 

Ei  ich  t  pause  -  Anstalt 

(■chwarae  Linien  auf  weUaam  Grunde) 

JUL.  GAHLERT 


e*.        Eieenbanu  -  Unternehmungen  empfiehl«  sich 

t$t      JOSEF  SGHBBSK 

d  boräerl.  Tapezierer  und  Deoeratenr,  Lieferant 
.ubahoen,  Kaiser   Ferdinands  -  Nordbahn,  Sl 

Wien,  Lrv!bBez?k?  Wiede"'  vfotorjawe"' Nr.  12, 


k.  k. 

der  k.  k. 


Kok-  der  KarullBMif*»«  Nr.  t\. 


Hectographenpapier 
■tets  a-ebranohel 


afteaatee,  D,q«em*tei 
u«....  Vtr-rliMItlaufi 

Aebriftea  an 


aad  MI* 
mittel 


■tets  gebrauohefertig. 

Dkaf^  Ohne  jeden  Apparat 

bli  100  rein«  kräftig«  Ceplen  von  eins«  Original?. 

Verkauf  per  Meier  aad  In  Rollen  4  *  Meter  daroh  de<  tlemral-DepSt: 

8.  Welei.  Wiea,  I.  Bezirk,  s   [,,-_*..,;.<  7. 
Proepeete  and  Uueter  rratU  a.  franw.  Proberoll>in,  «ataalie  ii  l  lt;.  Ii  »et  ».traph  m- 
papter  und   ata   KUteheMea  H-wtoirrapheatlale  werdaa  etren  K>nieadaaii  von 
*">  Creaaer  la  B-i«rmirkaa  p  trWfre*  ulf  «ickleil  M/iederrarklater  In  ellaa  Proeiaa- 
.Ultaa  dar  Meaarcble  aaeaakt. 


Vogel  &Noot 


w- Die 

^  Buchdruckerei 


"  H.a»re....*h  Well. 
I  and  Werk«.ur,. 
f.krlk  •*  VT.rti-.rj. 
med  UiUerderf.  atrl.reMrt.  —  WIKS,  1 


M«r.t>»; 


F.trlk.ktea*-Zeela<«l  Holikekl»  rVlMkelMa, 
.  .gl   li.ilkl.MH.:  ^:.l,lbl.-h(.l.,k.t. 
»»*  triebt,  te  r 
Vre  T.f  ... 
'  •Her  »i 


K.  Spies  &  Co. 

WIEN,  V.  StrauBiengasee  16 

B&npdefclt  etck  aar 

prompten  und  billigen  Herstellung 
aller  für  den  Elaenbahnbedarf 
erforderlichen  Druoksorten. 


K.  k. 


.  V.  It--i ..  Pr,-.  i,i,,i,,rtrr«ir.»»e.c  Kr.  I» 

empfiehlt  »ein  negrographiiichea  autorisierte»  Liclitpan»everf*hren. 
Uta  einfachste  nid  billiget»  Methode  txa  Ven-lalfkltijoj^  von  Pllaaav 


FRANZ  KERN 

Plrmabaftand  Kit  IS» 

hydraulische  Kalk-  u.  Portland-Cement  Fabrik 
zo  Kofsteln  (Tirol) 

Central-Burean:  Wien,  I.  Bezirk,  Schottenbastei  6 
empfiehlt  anr  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  ateta 
gleicbroaaiiger  und  vorzflglichster  y  unli  tiit ,  den  vom  ö jterreichuw.hen 
ngenleur-  und  Architekt«»- Verein  la  Wien  festgesetzten  Normen 
über  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  von  hy dratillsohrn 
Kalk  und  Pertland-Centent  vullkommen  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Firma  wurden  diese  Fabrikate  in 
den  grothsartigaien  Quantitäten  bei  den  schwierigen  Elsenbahs- 
und  Kunitkaiten  in  Oesterreich  Ungsrn  nnd  im  Assiside,  sowie 
bei  den  meisten  Menimentalbauten  und  anch  bei  dem  Baue  der 
Wiener  Hochqnelles  Wasaerleltmg  ein  Quantamvon  circa  400.000 
Wiener  Ceatnera  in  Anwendung  gebracht,  ferner  auch  bei  den 
Baue  der  Arlbsrgbahn,  Gallzlsehe*  Traitverealbahn  nnd  werden 
gegenwartig  bei  dem  Blee  Sr.  Majestät  Hef  barg,  sowie  bei  rieten 
anderen  Eisenbahn-,  Monumental-  nnd  Prlvatbsutsa  Terwendet, 
wo  ea  sich  darum  handelt,  wirklieh  Solide*  nnd  Dauerhaftes  her- 
zustellen. 

Die  löblichen  Material-DepuU  werden  ersucht,  bei  Offert- 


Digitized  by  Google 


Die  SL  Pote 
Weicheisenaiesserei 


Iieopold  Gasser 

Goxnptolr:  WIEN,  Ottakrlng,  Feaatgaaae  17 

ehlt  ihren  für  mannigfach«  El»f nbabnbedirfsartikel  nnd  die 
verschiedensten  Imlustrietwecke    bestens    geeigneten  achmled 
and  achwclfgbaren  Elaenguaa.  Ausführliche  Prois-Courante 
Zeichnungen,  KoatenOberachllge  gratis  und  f  r  a  n  c  o. 

•4K  Offertaufforderungen  erbeten.  K- 


CO 

CO 


JULIUS  JUHOS&C0-^  I 


OB 

cd 

co 

CO 

rs 


CO 


WIEN,  II.  Nordbnhnstrasse  18, 

ll*r«ia  proupt  nad  in  d«a  bllU(«eB  PreUaa : 

Gewalzte  Bauträger, 

b*«lf»  laiaBiUachr«  Kaarlkat  aacb  «tau  Tjraaa  dee 
(iMtur.  lagMleer*  a.  Araliiukti.e-Varr.taa, 


genietete  Träger.  Bauichinen 
guiaelaetne  Säulen  und  Schläuche. 
Stabeisen.  Fa.onelaeu. 
TJnl  veraal  •  Flacholaen. 
Schwere  Bleche  und  Feinbleche, 
■chmledelaerne  Röhren-  Ouaa-  und 
Blcchematl-Oeachlrr. 


er- 
g 

*r 

CD 

30 
O 

2. 

CO* 
CD 


J.  Schreiber  &  Neffen 


II.  LiPDhtenstr-iDstrasse  22/24.  I.  Tcncttrioffstmse  3 

PRAG  I  BUDAPEST 

Ileuwaagplatz  2S.    |    Waitzncrgaasc  18. 

Grösates  Lager  aller 

Eisenbahnbedarfs  -Artikel 

sowie  aller  Gattungen 

Glaswaaren 

fQr 

Ei.seiiliitliiiri'süiunitioiK'n.  —  Grösstc  Auswahl 
in  completen  Tafel-Servicen  von  fl.  6-— 

aufwärts. 

Preis  -  Courants  gratis  und  franco. 

Felis  Blazicek 

WIEN,  V.,  Strausspnpasse  Nr.  17 

empfiehlt  lieh  aar  Lieferung  von  Elaenb&hnana- 
rüatungen  a  iw.:  Fahrkar tenk taten  nach  allen 
Systemen,  Gauen.  Cassetten,  Plomblrzangen.  De- 
coupirxangen,  PtombenRnssfornien,  Oberbau- Werk- 
zeuge, Mehlkarren,  eUeme  Bettstätten,  eiserne  Wasser- 
bottiche, Ladebrücken  etc.  etc.,  genaa  nach  Hormale 
ausgeführt. 

Lieferant  der  meisten  futerr.-nng.  Eisenbahnen. 


{    Preiscoorants  nebst  Zahlan^Suedinanissen 

für  Eiaenbahnbeamte 

vareeT.den  gratia   und  franco 

•  Moritz  Tiller  &  Co.,  k  k.  Hoflieferanten 

Wlss,  VII.,  atirtikatera». 


I 


STEFAN  7.  GÖTZ  &  SÖHNE 

WIEN 
II  Brlgittenaa,  Giessmaiinsgasse  2 

Fabrik  für  Maschinen  und  Apparate  zur 
Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes,  sowie  für 
Werkzeuge  und  Gcbrauchs-Artikel  für  deu 
Bahnbau,  Bahnerhaltungs-  und  Bahnbetriebs- 

dienst,  dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 


umpen 


\hi: 


■aller  irttB| 

f-r  häasliohe  ui  öffentliche  Zweck»,  Land- 
x'.rth: :'- 1};.  Ballten  uni  Industrie. 

Anwendung  der  rUiwer-B^rff-Dauniesnil- 
l'alrnl-lnuxydnlions- Verfahren 

Inoxydirte  Pumpen  sind 

aTvor  Rost  geschützt. 

Ausseht  leaaftcha  Fabrikation  tneiytftsier  INnaaea 

in      -Ii-rri'i.  li.("iigafii.  Oeuixchland  etc.  durch  die 

Commandit-Gescllschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  6ARVENS. 

Wien,  1.,  Walllischgasse  14. 

Zu  liezielii'H  durch  alle-resp.  Maschinen-,  Gscnwaaren- 
elc.  Hau  Uuiifi  ii,  l.'i  liinx  lii-ii  u.  \V.iswrleilungs-Os4-liafli-, 
ßruntielilhiu-Untertieliiiter  etc.  Man  verlange  ausdrucklich 

Garvens'  inoxydirte  Pumpen. 


Sehen ker  &  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14, 
FOtetes: 

BUDAPEST,  OarLrlB«  *.  —  LONDON  K.  0.,  «*  Mnnr«aie  RtrarL 
Pa&O.  KaawaepUutl.-atO.Vc-HKN,  Soanaattr.  lt.  —  KCU.VlUSHQ.Tai.ltohtr.  Ii. 

BtrOAPKsT,  Hireda  Llaecenl  ». 
Ageatar  Aar  fraatAaU*a»a  OMbeba  und  dar  Oraat  Raatarn-KlMabaaa  treaaral- 
Ageatar  für  dla  tgl.  Ba.ertaelien  Htaaubahaaa. 


Eigiutnum,  Hrrauatrali«  und  Tfirlaj;  tlrji  Club 
öeterr.  Kia<*ubahii-&>aiDten. 


Druck  van  R.  Sr-iee  \  Co., 
Wien,  V.  Ilrxirk,  StraneerTcaMe  Nr.  16. 
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««»  ™  Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Bf.irrafr,'-  *rnrd«i  r.ach 


Iwu-Comit«  t< 


Erscheint  jeden  Sonntag 


Abonnement  (ncl.  Postvertendung 
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Fßr  da«  deutsche  Reith  j 

Iid  Übrigen  A Utlande: 
e«nwu>ri,  r™»  «>.  ii.li .^ti|  ■-'<•.  •» 

HS  kr. 


N-  30- 


Wim,  den  28.  Juli  IM». 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten- Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengaase  16. 


II  in  Wirl 


Kohlentarif  nach  Stationen  der  flsterr. 
Nordwestbahn  etc.  vom  I.  October  1887. 

Rinfubrnng  eines  Nachtrage«  II. 

Mit  1.  August  1889  tritt  zum  rubricirten  Tarife  ein  Nachtr»? 


.  Frachtsätze  Air  «ammtlicbe  im  BanptUrife  «n-l  .Vtch-lras*  I 
Verkehrs- Verbindnngeu  beim  Ciirsstande  der  r.sierreieh. 
von  170/1 75. 
2.  Ergänzungen  und  Berichtigungen. 

Exemplare  dieses  Nachtrage«  können  bei  der  unterzeichneten 
General-Direction  nn<l  de«  hetkeiligten  Hui  innen  einbeziehen  und  durch 
diese  Stelle,  bezogen  werden. 

Die  General-Direction  der  k.  k.  priv.  österr.  Nordtve*t1>aliii 

zugleich  Namen»  der  betheiligteii  Verwaltungen. 


K.  k.  priv.  österreichische  Hordwestbahn.  —  K.  k.  priv 


Concurs-  Ausschreibung. 

Im  Sinne  de*  Gesetzes  vom  !!•.  April  1872  (U.  (f.  Bl.  Nr.  r,<>, 
wird  bekannt  «eniaeht.  d«*s  bei  der  k.  k.  priv.  fl*terr.  NonlwcM.halm 
und  3n4-Nordde.nt*eheii  Verbindungsbahn  im  Laufe  de*  zweiten  Halb- 
jahre* 1*8!»  voraussichtlich  eine  Aspiraiiteimelle  für  den  Rc  liiiunir- 
dienst,  zwei  Bahnanfseher-Aspirantenposnii  nnd  zwei  Stellen  Mir 
provisorische  Bremser  zur  Besetzung  gelangen  werde». 

Zur  Bewerbung  um  diese  Posten  werden  uur  jene  k.  k.  I'nter- 
offieierc  zugelassen,  welche  im  Sinn?  de»  ubeitirten  Gesetze*  auf  Grund 
der  ihnen  rrtheilteii  Certificate  niunrttchsbcreehtigt  *ind. 

Zur  rtrlaugiim.'  dieser  Stelleu  ist  eine  Probe-Praxis  in  der 
Dauer  von  mindestens  <>  Monaten  erforderlich-  wiibrend  welcher  Zeil 
Aspiranten  ein  Taggeld  von  81)  kr.  bis  1  tl.  Si»  kr.  beziehen. 

Hie  Aspiranten  auf  alle  diese  Stellen  uitlsseu  der  deutschen, 
lud  die  Bahnanfseh.r  und  Bremser  auch  der  ezeebischen  Sprache 
mächtig,  sowie  des  Lvsens,  Schreibens  und  Rechnens  kundig  sein, 
nnd  int  für  den  erstgenannten  Posten  im  lteclmun^dicnst?  ausserdem 
die  gute  Ahsolvienini;  eiuer  Mittelschule,  sowie  die  Kenntnis  dir 
Buchhaltung  nnd  der  Eisenbahn-Materialien  nsebznwoi-eu. 

Die  Aspiranten  für  die  Bahnaufaeher-iStellen  haben  den  Nach- 
weis zu  liefern,  das*  «je  die  hiefnr  n>ithigen  technischen  Kerne- 
keiten  besitzen. 

Beim  llebertritte  in  den  Eisenbahndienst,  auch  wenn  derselbe 
unmittelbar  aus  dem  activen  Militärdienste  ert'olircn  nullte,  findet 
eine  Anerkennung  der  Dienstzeit  zur  scinerzeitigen  PenMimskeniessniig 
bei  der  Kisenbahn  nicht  statt. 

Die  Gesuche  sind  bis  zum  31.  August  188«  an  die  General- 
Dircction  der  n«tcrr.  Nnrdwestbehn  in  Wien 

Wien,  im  .tnli  18811. 


(Nachdruck  wird  nicht  bnnorirt.) 


Die  k.  k.  priv. 

Trifniler  Cemeiit  -  Fabrik 

(Bureau:  WIEN,  I,  Maxiiuilionstiassc  8) 

empfiehlt  ihren  ausgezeichneten,  alle  anderen  inländischen 
Fabrikate  Übertreffenden  echten  Portland  Ceraent 
sowie  ihren  gleichfalls  vorzüglichsten  Roman-Cement 
(hydraul.  Kalki  nuter  Garantie  »teter  cileichniissigkeit  und 

vollkommenster  Verla--*! ich kei t. 
Die  Cemente  cigüeu  sich  zu  Bauten  jeder  Art,  Betoni- 
ningen  etc.  und  entsprechen  den  Nonnen  des  Ocsterr. 
Ingenieur-  und  Architekten-Vereines. 


Wichtig  für  Eisenbahnenl 


PETER  KUBO 

I.,  Schottenring  23.  WIEN   !•<  Schottenring  29. 

Baumwoll-  Spinn-  u.  mech.  Docht-  und  Bandweberei- 

SptmlHt  (ir  Mit,  l'uii-  und  Lutrwolle 
i» 

Eisenbahn-Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen 

Bergwerks-  und  Grubendochte 
i» 

St.  Martin  a.  d.  Traun  (Kremsthalbahn). 


Die  Prager  Maschiaenbau-Actien-tTesellschaft 

vonoali  Kaatoa  4k  Comp 

 IN  PRAG   

KaLcbinenfatirik.  KHUlscaiiele  nnl  Eisendes», 

hel.rt 

Einrichtungen  rar  Eisenbahnen, 
»1.  Waissrstatlta»,  Drekictftk«  »II«  O,»«.»,  a.cb  t 


Dampfmaschinen  für  alle  Zwopke 

mit  OorllHt««*f aog.  VenlILtanantnc  etc.,  bU  zu  4mm  f rArat.n  Dln*iui«i'n. 
sebe*IUnr«B<c  SsreUI-Daspraucklsn.  rar  elektri.oh»  fc-Uacktuf. 

Dampfkessel  der  verachiedeusten  Systeme, 

•»•  Stakl-  und  BtnaMseh.  spwIaU  CaravaH  Dimplkesial  alt  c»««IH«» 
PMOTTokr«».  67»t«abKoi.  wl«  *aeh  .i^.D.r  vortS|Ucb»r  Cu»»tr»*il^i».  ktaltltll- 
bsjar-  iraltbair«-  Ktissl,  Ttnbrlnk  KmmI,  h>I>  «unbtiiui«  s.ml  all» 
Art.  Oesialsta  Blarlcklnansa  nir  Xaekarfabrikofl,  MablaSblaa,  BUr^u.  a.rrf-  u. 
Il(m»iiw0rke,  '>rlir5bl«n  *w.,»»wl»  «m»ll<»  «»•cbLnto-,  Dt«  n.aivebarvallaa. 
KoaUaBbarioalaf»  w«rd«a  bcrtltvllltltl  arlballt 
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Kala.  kOnlgl  Frlrllcglum. 


Lichtpaus  - Anstalt 


j,  (Merheim'»  Nachfolger)  Wien,  Wlkrlig,  Johaineap,  35 

eapA.M.  .Irt.  >ur  VarrlalrllUcaaf Planen  naeb  Ibr.m  pateatlrten  >i|<>|ripUKtM 
LleliipanKarfabraa  (»faararta  L»I«D  auf  «faieaem  »rund  .  Iura  Hl  dU  Zeichnung 
■  Ut  Paulpapler  milhwandla,  die  J.ir  lc.  mit  laleatlv  aebwarxrr  Toaeba  feao|f«a. 
LUftrunj  t,  n  Ci»i,oil|  [■  aj.>n  > -  S«  ]  tili  «nriM  o>ng.  \  >n  Planen  (walaw  IJalaa 
mml  blaaaa  uraad).  —  Pren  mlltig,  Ai  bi  I  achnell  und  solid. 


Prager  Eisenindustrie-Gesellschaft,  Wien 


I.  Krugerstrasse  18. 


Erxeugni«»*:  Steinkohlen,  Coke.  Roheisen,  Ei*en-On*swaaren.  Röhren, 
alle  Sorten  MercAntiloisen.  Fai.oiiei.eii.  Träger,  Schienen  und  Einenbahn- 
kleinmatenal  etc.  Keasel-  und  Prinubleche  in  Ilimbcn,  Achsen. 


JUDAPEST 

Thmnitbof. 


■  H<mi  Prr.f.  Dt. 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

HEIM,  Döbling  bei  Wien. 

Wien.  I.  Ml.  Ii.iel.  rplHt  i;  5. 

LONDON  MAILAND 

41,  Hulboni  ViailiM  K.  i\        lonuYitl .Kmanurle 

Patent«  In  allen  Staaten. 
Mit  etatin  ]?xeue«m  prAmilxt  auf  alias  ▲uMtetlaagera 
Vdrattgllehale  Regallr  .   I  üll    und    YenUlalioaa-Oe  tcu 
nall  it. i,,,,,,, i.  i 

far  Wobnriame  Srholea,  Pur«aax  tcc.  in  rinfaober  uud  .'Uganlor  Au.ttatlang'. 
Hallablg  lanire   Itreandaaer   bei   (Vilrfetirrang.   hu   'llelfln<1l|a    llranndaa<r  bei 

Stelokoblaaleimnuu. 
In  Deaiarrakeb  l'nuir n'  wardan  vaa  35  lakaaaataltaa   MS   unterer  0«f«  lür 

Bor..am.  w.rio.il»  und 


WAGOON-OEFEN. 

.''04  W««nn-*'e'«n  an  KUrtrtiiabnen  und  f-tr  t>4nr<rp(l ir Vio  N*r»ti*u».iig* 
dni  i.Mi'iur-  Vrriti  u,  «Jim  bohv,  Xalt*t«r-Katl«rorrt«pjg  dt'tlftfaJTI. 

MEID  INGER  -Oefen 

Wir  *hrti«-n   Tor  N'aciiatamun-  — —  —    ~  '  ~ 

—  MEIDINGER-OFEN 

•labpadr,  aal  dar  lnn*n»aiia 
der  »lfanlbilraii  aJagaajaaaaM 
Kehrte. Markt. 


IfcH.  H  El 


„VESTA' -Oefen 

iCutiVrii  ipjtr  von  A*c* 
ii  Man'*  «■iitrVrti:  wwrtt 

HELIOS    Kamin  oder  Ofen 


0*rltiic*i1t>i*  Faltaan.  htiabfret 
MJlntrl  hiiima-n  b-tuft  Kidnlgi 


A.c.*  «ad  SeLUck*.  Die 
«iTilon,  oSjOc  >1rn  Ofen  rer- 


rau  ah  verzehrend,  mit  ilchtbarem  Keuar 
K.n  Kaiutn  oder  Ofen  kj.au  mr  uuabhinKiffoii  Hebel zuug  mehrerer  Rkatne  iieaen. 

(•  Brenndauer  bei  tJoh--«.   m«üi-  oder  Urtaakoblen  feueren?.  Oe- 
oi«  KftUunf.  Htanbfrel*  }*titli>raun{r  von  A»ebn  and  SchUrk* 
8ehl*rtu  h«U«nde  Kat&lue  worden  neoiutralri. 

CALORIFERES 

j  grouer  Räume  oder  ganzer  Gebäude 
aar  Prospecte  und  Preislisten  gratis  und  franco.  «« 


Rauchverzehrende 


wm~  Für  Eisenbahnen. 

Pntzfäden,  Girlei,  Tapezierer- Leiiso,  Mi 

Erste  fisterreichisclie 
JUTE -SPINNEREI  UND  W KUKUK I 

WI.EN,  L  Bealrk.  Mtrla-Theru  aion  atrnaao  Mr.  SS 


C.  Stölzle's  Söhne 

ÖLAS-aPABSXKSM 

Haupt  -  Niederlage:    WIEN    Wieden,  Freihaua. 

Filialen: 

Wien,  Rudnlfslifirn,  Schönbrannerstrasse  26 

PRAG: 


Nr.  50. 


Ael  teste  Lieferanten 

für 


Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  ftr 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  EiseRbahn-Restau- 
ratlonen.  —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  n.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueur-Garnitureu.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 


k.  h.  pvio.  f  tnev- 
lörrtjflcrätbe-frtbriJi 


tltt  urtb  rttrfir,  itmmnvtK  ifntrr- 


Die  besten  Maschinenöle 

ala:  Oliven-,  RüUMineraliiie,  B<>leiiehtnn»r«ot 
und  I'uUbaamwolle,  icinme  Lacke  und  Fa; 

S.  KLAUBER 

Wien,  II.  TJnt«r«  Donausti  asae  Nr. 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnb edarf : 

Apparat«,  für  centrale  Signal-  und  Weichenatellnng 

den  Patenten  Skhnahel  A  Humiiiip  und  Kublfürst. 
Complete    W»«»er»Utiona  -  Einrichtungen ,  fl 

Pumpen  ele. 

Alle  Arten  Krahne*  mit  Hand-,  Dampf-  u.  hTdrauliachem  Be- 
trieb, LocomotifHebebu.-ke,  hydraulinrhe  Wa^-gon-Hubwerke. 

hie! 


Hydranluche  Nietanlagen.   Transportable  and  fe 

Nietmaecbinen  für  Keuel-  und  Trtgernietungen. 
Werkzeugmaschinen  (Qr  Reparatur- Werkitlttea. 
Dampfkeaael,  Dampfmaschinen  jeder  Orotae  u.  Conatruction. 
Schnellgehende  Dampfmaschine 

Dynamo». 

Patent  Ken»,  mit 
FJektriache  Belencbtunga- Wagen  fQr  Bahnarbeiten  bcüiach 
nieur,  1.  Bohenataufeng.  6;  in  Peat:  Herr  Carl  Müller,  VIII.  Neuer  Markt  19. 


und  Li>(oni<.tiv-Dr.-h*rheiben.  Schiebebühne»  für 
Dandbe-rieb  «owie  für  mwhnr-inchen  u.  elektriachen  Antrieb. 
Vertreter:  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber, 


uigitizeo  oy  l>oo 
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Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 

30.  "Wien,  den  28.  Juli  1889.  XII.  Jahrgang. 


Zur  Frage  Aber  den  ruhigen  dang  nret» 
arhsiger  Wagen. 

Seit  Jahren  wird  die  Frage  (Iber  die  störenden 
Bewegungen  der  Wagen,  welche  für  grosse  Gesch  windig- 
keiten  besliinuit  sind,  vielfach  erörtert  und  liegen  dies- 
bezüglich bestimmte  Vorschriften  vor,  welche  von  der 
Siibcomniission  für  die  Prüfung  der  Lenkachsen-ronstrue- 
tionen  und  die  Ermittelung  des  mhigen  Ganges  der 
Wagen  aufgestellt  wurden,  durch  deren  genaue  Einhaltung 
wenigstens  für  die  erste  Zeit  der  Inbetriebsetzung  der 
angestrebte  Zweck  erreicht  wird. 

Wie  jedoch  die  Erfahrung  zeigt,  stellt  sich  nach 
verhältnismassig  kurzer  Zeit  und  geringer  Leistung  der 
unruhige  Gang  wieder  ein. 

Der  Grund  dieser  Erscheinung  ist  wohl  in  dem  steifen 
Zusammenhange  der  Achsen  mit  dem  Wagenkasten  zu  suchen, 
wodurch  eine  abnormale  Inanspruchnahme  des  Laufwerkes 
sowie  dessen  Verbindungsmecbanisinus  durch  directe  Ueber- 
tragung  der  Seitenschwingungen  des  Untergestelles  gegen 
den  Wagenkasten  hervorgerufen  wird,  als  deren  Folge  eine 
vorzeitige  Abnützung  aller  den  ruhigen  Gang  bedingenden 
Theile  in  erster  Reihe  anzusehen  ist. 

Eine  entsprechende  Lenkbarkeit  der  Achse,  sowie 
eine  gewisse  Gelenkigkeit  ihres  Zusammenhanges  mit  dein 
Wagenkasten  dürfte  dabei-  die  vorgenannten  Uebelstände 
am  sichersten  beseitigen. 

Wenn  somit  an  die  Lösung  der  Frage  bezüglich 
des  ruhigen  Gauges  zweiadriger  Wagen  geschritten 
werden  soll,  so  muss  vorerst  die  Frage  bezüglich  Seliaf- 
fung  einer  Acbsen-Constrnction  gelöst  werden,  an  welche 
die  Anforderung  zu  stellen  ist.  das*  sie  sich  unter  allen 
Umstünden  in  den  Gelcisekrümmungcn  theoretisch  richtig 
einstelle  und  ihre  Uorizoutalschwingungen  und  seitlichen 
Bewegungen  an  den  Wagenkasten  in  keinem  allzugrossen 
Maasse  übertrage. 

Nur  insoferne,  als  auch  diesen  Bedingungen  ent- 
sprochen weiden  kann,  kann  einer  vorzeitigen  Abnützung 
vorgebeugt  und  dementsprechend  ein  ruhiger  Gang  für 
längere  Dauer  erhalten  werden. 

Diese  Bedingungen  erfordern  eine  freie  Drehbarkeit 
der  Achse  unter  gleichzeitiger  Ausschliessung  jeder  Ver- 
schiebung in  der  Längen-  beziehungsweise  Qncr-Richtnng 
zum  Wagen;  und  nachdem  bekanntlich  jede  Wagenaclise 


iu  Folge  der  ( 'onieität  der  Hadreifen  ein  äusserst  kräftiges 
Bestreben  entwickelt,  sich  um  den  eigenen  geometrischen 
Mittelpunkt,  beziehungsweise  um  die  in  diesem  Mittel- 
punkte senkrecht  stehende  ideale  Achse  zu  drehen,  so 
hängt  es  lediglich  von  der  construetiven  Anordnung  der- 
selben ab,  iu  wieweit  diese  Eigenschaft  zur  Geltung  ge- 
bracht und  für  die  angedeuteten  Zwecke  ausgenützt 
werden  kann. 

Man  denke  sich  <  Fig.  7  und  8)  an  jener  Stelle,  wo 
die  Federstütze  mit  dem  Wagenkasten  zusammenhängt, 
die  senkrechte  Achse  x  y  und  in  dem  geometrischen  Mittel- 
punkte der  Wagenachse  die  senkrechte  Achse  a  b. 

Die  Achse  s  y  verändert  ihre  Lage  zum  Wagen- 
kasten nicht  und  ist  demnach  als  fest  zu  betrachten. 
Unter  gewissen  Bedingungen,  auf  die  später  noch  des 
Näheren  hingewiesen  werden  wird,  lässt  sich  auch  die 
Lage  der  idealen  Aclise  </  b  zum  Wagenkasten  vollständig 
fixiren.  —  Es  kann  also  auch  diese  Achse  als  eine  relativ 
feste  angesehen  werden. 

Zwischen  diesen  beiden  festen  Achsen  a  b  und  r  >j 
liegt  ein  System  von  zusammenhängenden  Gliedern,  an 
welches  vor  Allem  die  Anforderung  zu  stellen  sein  wird: 
Die  Radachse  sei  um  die  verticale  Achse  ah  drehbar, 
dabei  jedoch  mit  dem  Wagenkasten,  dessen  relative  Lage 
gegen  die  erstere  in  gewissen  Grenzen  sich  beliebig  ver- 
ändern kann,  in  einem  derartigen  Zusammenhange,  dass 
kein  Glied  des  Systemes  gewaltsame  Deformationen  er- 
fahre. Zugleich  soll  aber  auch  durch  diese  Drehung 
eine  Tendenz  hervorgerufen  werden,  welche  die  Badachse 
iu  die  niirmale  Lage  zurückzuführen  strebt,  wie  es  die 
Stabilität  der  Gleichgewichtslage  verlangt. 

Mit  Rücksicht  auf  einen  bekannten  kinematischen 
Lelu-satz  bedarf  ein  vollständig  gelenkiges  Gliedersystem 
zwischen  zwei  Drehachsen  (hier  a  l>  und  .r  y),  die  iu  dem- 
selben festen  Rahmen  gelagert  sind  (hier  dem  Wagen- 
kasten) im  Allgemeinen,  d.  h.  Itei  beliebiger  Lage  dieser 
Achsen,  eine  gewisse  Anzahl  von  Verbindungsgliedern, 
welche  miteinander  mindestens  durch  sieben  Drehachsen 
zusammenhängen  müssen.  (Kugel-  oder  Kettengelenke 
werden  als  drei  Drehachsen  angenommen ) 

Dies  ist  in  der  vorliegenden  Anordnung  in  der  That 
der  Fall. 

Die  Wagenachse  ist  um  die  ideale  Achse  a  b  dreh- 
bar. -    Die  mit  derselben  zusammenhängende  Tragfedei, 


Digitized  by  Google 


■r.ui  - 


welche  bei  der  Verstellung  des  Mechanismus  sich  birgt,  ' 
kann  als  ein  starres  Glied  aufgefiisst  werden,  welches  um 
ein  ideales  Gelenke  .r  mit  horizontaler  Achse  sieh  dreht. 
Die  Federgabel  C  hängt  mit  der  Feder  dnivh  das  Ge- 
lenke $  und  mit  der  Federstütze  Ii  dnrch  das  Kugelgelenke 
V  zusammen,  welches  drei  eylindrischen  Gelenken  (;',  V' 
und  •(")  äquivalent  ist.  —  Als  letztes  Glied  functionirt 
schliesslich  der  Lagerhoek  .1,  in  welchem  die  Hang- 
stütze H  um  die  senkrechte  Achse  x  y  drehbar  eingerich- 
tet ist. 

Die  gesummte  Anordnung  auf  einer  Wagenseite  ist 
ein  symmetrischer  Doppelmechanismus.  Die  idealen  We- 
lenke  *  und  i-  werden  theilweise  ergänzt  durch  die  Dreh- 
barkeit der  ganzen  Feder  und  des  Lagerhauses  um  den 
Achsstummel. 

In  der  Fig  7  und  8  ist  die  Aenderung  der  Lage  des 
Mechanismus  in  horizontaler  und  verticaler  Projection  für  ; 
eine  gewisse  Winkelabweiehung  der  Wagenachse  tonst  niiert. 
Die  Drehbarkeit  der  beiden  Gelenke  %  und  a'  ist  wechsel- 
seitig unabhängig  angenommen  worden.  Sie  äussert 
sich  theilweise  durch  eine  Biegung  der  Trngfeder  nm 
diese  Gelenke,  theilweise,  wie  schon  erwähnt,  durch  eine 
Drehung  nm  die,  horizontale  Achse  des  Stummels.  Bei 
gleichzeitiger  Winkelabweiehung  der  Tragfeder  wird  unter 
derartigen  Umständen  in  der  Federgabel  ein  Zug  hervor- 
gerufen, welcher  die  Federstütze  B  um  die  Achse  x  </  zu 
verdrehen,  beziehungsweise  dieselbe  wieder  in  ihre  nor- 
male Lage  zurückzuführen  sucht. 

Die  Winkelabweichung  der  Wagennchse,  somit  auch 
die  Tendenz  zur  radialen  Einstellung,  wird  jedenfalls 
durch  die  besprochene  Anordnung  wesentlich  unterstützt  \ 
werden  müssen. 

Eine  regelmässig  wiederkehrende  Winkelabweichung 
der  Wagenachse,  somit  ihre  Drehbarkeit  um  den  geome- 
trischen Mittelpunkt  0,  beziehungsweise  die  in  dem- 
selben senkrecht  stehende  ideale  Achse,  erfordert  unbe- 
dingt eine  Fixirnng  dieses  Mittelpunktes  zum  Wagen- 
kasten. —  Eine  Verschiebung  desselben  entweder  in 
der  Längen-  oder  Quer -Richtung  zum  Wagen  nillsste 
die  Winkelabweiehung  beeinflussen,  weil  dadurch  eine  un- 
unterbrochene Lageänderung  der  Wngenachse  in  der 
Längen-  oder  Quer-Richtung  zum  Wagenkasten  hervor- 
bernfen  würde,  welcher  Umstand  besonders  geeignet  er- 
scheint, sowol  die  radiale  Einstellung  der  Achsen  nament- 
lich beim  Bremsen,  als  auch  den  ruhigen  Gang  der 
Lagen  bei  grösseren  Geschwindigkeiten  in  Frage  zu- 
stellen. 

Die  Fixierung  des  geometrischen  Mittelpunktes  der 
Wagenachse  zum  Wagenkasten  ist  desshalb  von  grosser 
Bedeutung.  Bestimmend  für  dieselbe  ist  hauptsächlich  die 
Neigung  der  Federgehänge  zur  Tragfeder,  die  Spannung 
der  Feder  selbst,  sowie  ein  spielfreies  Aufpassen  der 
Kiuleglager  auf  den  Achsstummel.  wobei  selbstverständlich 
vorausgesetzt  wird,  dass  die  Acbshalter  in  den  Lagei- 


fuhrungen  ein  nach  jeder  Richtung  vollständig  freies  Spiel 
besitzen  müssen. 

Aus  dem  Vorstehenden  ist  zu  ersehen,  dasseine  Wagen- 
achse, welche,  eine  theoretisch  richtige  radiale  Einstellung 
in  den  Olcisekifimmungen.  ferner  eine  Schonung  der  den 
ruhigen  Gang  beeinflussenden  Wagentheile  zum  Zwecke 
haben  «dl,  als  Drehachse  unter  Ausschluss  jeder  Ver- 
schiebung in  der  Längen-,  beziehungsweise  Quer-Richtung 
zum  Wagen  einzurichten  ist  Die  derart  erzielte  Dreh- 
barkeit  der  Achse  wird  durch  die  Bremskraft,  vorausge- 
setzt, dass  diese  letztere  auf  die  Räder  central  einwirkt, 
in  keiner  Weise  beeinfiusst  werden  können. 

Diese  theoretischen  Erwägungen  führten  nun  zur 
versuchsweisen  Gunst  ruetion  eiuer  Federaufhänguiig  uud 
Anordnung  der  Wagenachse,  wie  selbe  in  der  Zeichnung 
durchgeführt  erscheint. 

Die  damit  bei  den  k.  k  österr.  Staatsbahneii  vor- 
genommenen Versuche  ergaben  sowohl  bezüglich  de*  ru- 
higen tianges  der  Personenwagen  während  der  grössteii 
Geschwindigkeiten,  als  auch  bezüglich  der  radialen  Ein- 
stellung freier  und  gebremster  Lenkac.bsen  bei  Lastwagen 
die  besten  Resultate 

Die  Zeichnung  stellt  die  Anordnung  der  Achse  so- 
wie die  Anwendung  der  Federaufhängung  bei  Personen- 
wagen dar. 

Wie  zu  ergehen,  ist  die  noimale  Lage  der  Wagen- 
achse durch  eine  starke  Neigung  der  Federgehänge  und 
starke  S|wuinung  der  Tragfeder  fixiert,  (Fig.  1.)  —  Das 
Einleglager  ist  ohne  jedes  Spiel  in  das  Lagerhnusober- 
theil  eingepasst  und  desgleichen  auf  den  Stummel  auf- 
gepaßt, nebshlein  ist  die  Tragfeder  mit  dein  Lagerhaus- 
obcrtheile  fest  und  unverrückbar  verbunden.  (Fig.  1.  •> 
und  3.) 

Diese  Anordnungen  sichern  die  Achse  gegen  das 
Verschieben  in  der  Längen-  beziehungsweise  Quer-Ricb- 
tung  zum  Wagen. 

Die  erforderliche  Drehbarkeit  der  Achse  vermittelt 
sodann  die  Federaufhängung  selbst.  (Fig.  1.  4,  5  und  6.) 

Sie  bestellt  aus  einem  auf  dem  Tragbaume  befe- 
stigten Federbocke  A,  in  welchem  die  Federstütze  H  mit 
ihrem  oberen  zapf'entVti  niigen  Theile  um  die  Achse  r  y 
drehbar  gelagert  ist.  —  Der  untere  Theil  dient  zur  Auf- 
nahme des  Kugelgliedes  y,  durch  welches  die  zum  Nach- 
spannen der  Tragfeder  eingerichtete  Federgabel  C  durch- 
geht 

In  der  Disposition  der  vorerwähnten  sieben  Dreh- 
achsen sind  verschiedene  Combinationeu  möglich  und  dem- 
entsprechend ändert  sich  auch  die  Detailconstruetion  der 
Aufhängung. 

Das  Spiel  (Fig.  :t)  der  Acbshalter  in  den  Lager- 
fuhrungen  ist  nach  den  Bestimmungen  über  Vereinslc-nk- 
achsen  ausgeführt,  das  Spiel  in  der  Quer-Riehtuiig  zum 
Wagen  dagegen  vollständig  frei  gehalten. 

Alle  Personenwagen,  unter  denselben  auch  einer 
mit   freien    gebremsten  LcnkacliM'i),   zeichnen   sich  bei 
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grossen  Geschwindigkeiten  von  80  nnd  über  80  Kilo- 
meter pro  Stunde  in  geraden  Strecken  und  Krümmungen, 
auch  als  letzt«  im  Zuge,  durch  einen  ruhigen  Gang  aus, 
und  hatte  namentlich  der  Wagen  Nr.  32M)  ohne  Naeh- 
reparatur  im  Laufwerke  und  ohne  wesentliche  Beein- 
flussung «eine»  ruhigen  Ganges  einen  Weg  von  80.000  Kilo- 
metern zurückgelegt. 

Mit  einem  gedeckten  Lastwagen  mit  Bremse.  Rad- 
stand 5  5  mt  wurden  dagegen  hei  einer  Geschwindigkeit 
von  45  Kilometern  pro  Stunde  in  der  kurvenreichen 
Strecke  Gaisbach -St.  Georgen  (Radius  270  m)  eingehende 
Versuche  vorgenommen.  Der  Wagen  wurde  auf  seine 
volle  Tragfähigkeit  beladen  und  auf  das  kräftigste  ge- 
bremst. 

Das  seitliche  Spiel  in  den  Lagerfühl  ungen  betrag 
zusammen  4ü  mm,  das  C^uerspiel  zusammen  Kimm,  wobei 
die  Lagercinlagen  ebenfalls  spielfrei  anf  den  Stummel  auf- 
gepasst  wurden. 

IXe  radiale  Einstellung  war  in  gebremstem,  sowie  in 
nicht  gebremstem  Zustande  eine  prftzise.  Sowol  die  erste, 
als  auch  die  zweite  Achse  stellten  sich  unabhängig  von 
einander  in  gleichem  Maasse  ein.  Das  Bremsen  übte  auf 
die  radiale  Einstellung  überhaupt  gar  keinen  Einflnss  aus. 

Die  Resultate  der  vorgenommenen  Versuche  ver- 
dienen daher  insofeme  einiges  Interesse  und  eine  weitere 
Beachtung,  als  ans  denselben  Schlüsse  gezogen  werden 
müssen,  welche  mit  den  bisherigen  Ansichten  bezüglich 
der  freien  Lenkachsenconstructionen  nicht  übereinstimmen. 

Iis  wurde  vorerst  constatiert,  dass  die  freie  Lenk- 
achse,  welche  bis  jetzt  im  Allgemeinen  für  grosse  Ge- 
schwindigkeiten nicht  zugelassen  wurde,  den  ruhigen  Gang 
der  Wagen  während  der  grossen  Geschwindigkeiten  in 
gar  keiner  Weise  beeinflusst. 

Keiner  findet  jene  Annahme,  als  ob  für  Zwecke  einer 
radialen  Einstellung  gebremste  Lenkachsen  eine  Kuppelung 
bedürfen  würden,  keine  Bestätigung  und  dies  um  so 
weniger,  als  ja  bekanntlich  gerade  die  Kuppelung  der 
Achsen  (vide  Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahn- 
wesens, Biind  22,  Jahrgang  1hh">  „Ueher  den  Zusammen- 
hang zwischen  dem  Radstand  der  Eisenbahnfahrzeuge, 
dem  C'urven- Halbmesser  und  der  Spurweite"  vom  Regie- 
rungs-Maschinennieister  Herrn  Krüger  in  Köln  a.  R.) 
eine  theoretisch  richtige  Einstellung  nur  hrhindert. 

Nach  diesen  Wahrnehmungen  scheint  es,  dass  die 
freie  Lenkachse  gegenüber  den  gekuppelten  Lenkachs- 
Construetionen  seit  .lahren  mit  Unrecht  stiefmütterlich 
behandelt  wurde. 

Vielleicht,  werden  auf  Grand  vorliegender  Anregungen 
anderwärts  noch  weitere  Versuche  vorgenommen  und  <  «In- 
structionen geschaffen  werden,  welche  auf  die  Lenkachs- 
frage und  somit  auch  auf  den  ruhigen  Gang  der  Wagen 
nicht  ohne  Einflnss  bleiben  können. 

K.  Marek. 


Zar  Fra*e  dfr  Fremdwörter. 

Geehrter  Herr  Redacteur! 

Der  in  Nr.  28  nnd  29  der  „Oesterr.  Eiscnbahnzeitnug"  abge- 
druckte Vortrug  de»  Herrn  Gabriel  Spitzer  „Feher  den  Ein- 
fluss  der  Eisenbahnen  Hilf  die  Cultur-  giebt  mir  Anlas»,  wieder 
einmal  auf  die  im  Einen  bahn  weiten  gebraut -hten  Fremdwörter 
zurückzukommen.  In  dem  besagten  Vortrage  wimmelt  es  iiiliulieh 
von  Fremdwörtern,  n.  zw.  zunächst  von  solchen,  welche  die 
Kenntnis  der  lateinischen  oder  griechischen  Spraehe  voraus- 
setzen, trotzdem  es  doch  allgemein  bekannt  ist,  dass  der  weit- 
aus grösste  Tlieil  <ler  Eiseiihahnbeamtcn  dieser  Sprachen  nicht 
■nächtig  ist,  indem  sie  ihrt^  Vorbildung  zumeist  nicht  an  Gymnasien 
genossen  haben.  Ist  es  also  einerseits  vollständig  zwecklos,  in 
Kreisen  sich  dir  Fremdwörter  zu  bedienen,  wo  dieselben  im 
Allgemeinen  nicht  verstanden  werden,  so  kommt  man  anderer- 
seits durch  den  Gebrauch  derselben  nur  »llzuleiclit  In  den  Ver- 
dacht, als  habe  man  sich  dadurch  den  Anschein  einer  beson- 
deren Gelelirtheit  geben  wollen. 

Wie  Sie  wissen,  hat  der  Verein  deutscher  Eiscnbahn- 
bahiivcrwaliiiHgeu  in  seiner  letzten  Hauptversammlung,  Anister- 
dam,  2"..— 27.  Juli  18K8,  Ih-scIiIos«-«,  die  anch  im  Eisenbahn- 
wesen überhand  genommene  Sucht  des  Gebrauches  von  unnöthigen 
Fremdwörtern  eluzudiimmeii  und  hat  zu  diesem  Zwecke  ein 
Verzeichnis  der  verdeutschten  Wörter  zum  Gebrauche  ver- 
öffentlicht, w ührend  er  andererseits  diejenigen  Fremdwörter,  welche 
w(>gen  ihres  allgemein  eingebürgerten  Gebrauches  weiter  zu 
belassen  wären,  bezeichnet  hat.  Dieses  lobenswerte  Bestreben 
des  Vereines,  welches  hier  gewissei-maassen  auch  einen  Beitrag 
der  Eisenbahnen  zur  Oultnr  darstellt,  kann  aber  nur  dann  wirk- 
sam zum  Ziele  führen,  wenn  sich  auch  hierzulande  die  Eisenbahn- 
beamten  in  allen  Füllen,  wo  man  etwas  auf  gut  deutsch  sagen 
kann,  auch  der  Fremdwörter  euthalU-n  würden.  In  dieser  Be- 
ziehung möchte  sich  anch  die  „Oesterr.  Eisenbahnzeitung-  ein 
Verdienst  erwerben  und  möchte  mit  gutem  Beispiele  voran- 
gehen, wenn  sie  eine  strenge  Durchführung  dieser  nun  einmal 
in  Fluss  gcrathenen  Frage  einhalten  wollte. 

Ich  selbst  bin  zwar  kein  Deutscher,  auch  bin  ich  in 
den  klassischen  .Sprachen  genügend  bewandert,  dennoch  habe  ich 
es  für  /.eitgemilss  gelullten,  Ihre  Aufmerksamkeit  auf  diesen 
Gegenstand  zu  lenken. 

Achtungsvoll 

Dr.  ErmAnyi, 
Ma*.-hin«n-I»geui«ur  der  K.  F.  Nordbabu. 

Zu  dieser  uns  zugegangenen  Zuschritt  bemerken  wir,  dass 
wir  dici>cn  Grundsatz,  wo  es  thunlich  ist,  einhalten :  hei  der 
Wiedergabe  eines  Vortrages  können  wir  aber  füglich  nur  das 
gesprochene  Wort  bringen  und  müssen  es  dem  Vortragenden 
überlassen,  sich  nach  eigenem  Ermessen  auszudrücken. 

Die  Kedaction. 
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I 


Ulli 
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i. 
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um 
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17-711 
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I  l.v.-.si, 
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S.4H4 

I7n 

ii'.lll  iS 

l>.|:i.i 

i  Vi.  1  V  » 

l.iil^ 

ii.,.s7r. 

2  77,7 

™ 

s47.!'lii 

i7s 

IM 

M.  ;>_':< 

l.ss 

H|K 

_l  i  :i.'iv 

2  A42 

IMS 

Hi..iiM 

sii, 

'U7 

-,77J 

LH:.,'. 

„. 

1J7.LM4 

2."'Jl 

-u, 

4  ■■>'.'.-: 

2ii'l 

127 

...17,7 

m;>  , 

IV  1 

ls.iVO 

>:,i,i 

is.i 

,I.|i,l 

2H27 

i-'  Iti'.' 

ri.:ui« 

1.7  In 

l.s-1.714 

ls  ii  U 

^MiV 

!  1V:i  i'l  1 

1  t'.'S 

I.K 

1.11 

7  H74 

l.-.'si' 

:.  14„  >■:. 

i-i  1 1  .ii 

1  VIJ'i 

1  U  S.i.ii,  1 

Ii  1  Ii  .'il 

■J.  :•'  1  1  »ii> 

7.H77 

Vr'l 

ii  jl  .Ml.' 

2 .7,  IS 

M 

,!i.i,, 

2  i  r 

l'.T 

Iln.ii-'l 

Vis 

1.84)0 

'iL'  

,.72', 

'J  1.211 

S 


2'!..  14  2 
S.  ISA 


M.'iiH'l  löij-H 
'<M7s  >>.Ui)7 


2<ir,rll 

:$<S7 

11.1171 


11  21.* 


1  .».114(1 
«..VW 


la.ti.-.H 


Ii  7  2 
2  (Hl2 
2.42  t 
IV'ls 
•*>.  I'.V 
4.7'iÜ 

j.m 

Mi.f.iK 


17.  KV 

20.212 
A.  I  ISt 
:l,sil<* 
7 

12.  IST 


l.ll.M 
'i.101 
1  .'.'5h 

y.2Aä 
5.1»; 

l.iis 
1  A41 

1..V.U 


11.711 

10  7!  i.V 
li',i>7s 

147'iK 
14.122 

I  Ii  '.S:*l 

Ii  I  ,'!  I  1 
t.lvV 


hll  I 
'J  110 

'J  121 
I  "OK 
4  HV7 
4.2>h 
!:«•*" 
1047S 


4.1U4 

1H,(<S1 
4  st-2 

:*.40if 

«.»SK4 
U.iWI 


1,5<»4 
7  2<>o 
2  148 
A.IKl) 

4.1175 
117-1 

I.US.A 
1.51S 


4  hi.l.V  il.Si  iL» 

12.742  12,M9K 


41.0' 1-2 

1 1 1  r-.fi- 
i'i'.C;) 

in,  tö 

1A.2S« 
17..51«! 

v.r.:''' 

sl  i2 
2.1  HO 
]l,77l 
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It.iirnnun- 

.Li 


K  i  ! 


K.ii-.r  Kn'ilinanils-Ni>rilhali!i ; 

H;iu[itl..i!muc(z  

I,.K'.Lll),ihi>j[i   

!,ttu'iiT«  (  ztni.jwit/- .U^v-Ki:<  nli.  (r.st.  L  ! 

I,huImts;-<  V.itihi  witz  

t'jt'.-nniwiiz-Suczawn  

V.>r.icnj))i-rL'Cv  Huhu  

Maliri«o|-fSchlc»i«:lic  « VulraUidliii   ... 

i.'estcrr   Ni.rl» '  *tli:ititi : 

tinniTUicrt'.'  Stri-rken  

Krrfäiiünnt'sMi-i/.   

Ostrmi-l;rit.lLiH.l< :r  Kl.-irn1i.ilm  .  -  

<ml-n.jr.l<i..-tiMi  Ii?  V.  rliin.liini;-l..iliii  

Wicn-A^wins-Halin  

Wieii-r.'tl-'inlurt-Wr.  St-iist-Mter  I^lm  

\\  teuer  V<  rbiiLlun^lalm   

Salbsllndls»  Localealtran. 

K«;zeii  Mi'raii<jr  linbu  

IM  hinist- U-  <  ..inni<.T-:i:il  Hn]:ticu  

Hiikoiiiu.i-.-r  I.iKMlbMmen . 

("zcni.jivil/.-.N.jw.i-irlit/a  

H;>ti]i»  Kii:i[...lii[i^    

JKibokt»  B"iln.inei!i  h   AWik ie-mii;  

K^bniicm  r  Li..<illi.iliU(ln  

KrenKtlu'.lialiii  

Ku((.j)itn'n;f r  l.u.  Tiiiitilm  

Lt-ml.i't  14  r.»  JiiPi:  i'['i.masz...w  i  

>llll,'.kr,isli.iliii   ...   

.\i  iirit.x  lu  ll),  r  [...cnümliti   

tit-jferr.  l..i,M|.Kt<..ulmliti  ir.?s.-n>..-liAfl ; 

l.iüi.tii  im  i-ii.'.  ti'ii  JJ-lri-'l-e  .  .   

K^icaeiib..TL'-*.nl..l  >l)/..r  I.n.  alh.ilm  

StaniJuiif.^trmril.erKiT  Lncalbalm  

Swuli-nowt^-SimH-n*  

Ottmpftninlwlyt. 

Htiuiiur  I...n.';il('i-M:i)'ii.Oi!t-'ii'*i.'lli!cli;ifl  

J  i:uiiiit"tr<imvviiv-(if.ä^ll-,'  !i..  v..rui,  KrtUH.-  &  t'u. 
K alil'.'nli.'r;;  EiM.,iibaIin-UtfM,lUdi:ifl 

Itiitiipflriimwiiv  Witl)-Nus4ili)rt   .  .  .  i 

Nein-  Wu.'iii.t  Tr.»iuw.iy.(iif.<«Jl»rhaf« : 

I  ►  .i 1 1 1 ] •  1 1 r >t in w-i y  Wr-!(tli.iltulii)ir!-!J.aiimL':irt.>n 
Sulzl'ur..  r  KiM-mhnlitt-  n.  Traituvav-d'i >.:11>.  Ii. 
WioinT  I .oci  Ikilweti •  Act  i  en-  ( ;«-s«U.xcIi»tc : 
l>uij'i'fUtiiii»uy  Wiett-Wr.  NYu.lort  ...... 


In-sarim-hi-  Kisenbiihneti. 
I.  Kgl.  unu»r.  StaalSBahnan 

CX..-I.  Mt.t.kfK!.-l5n*ki<l  <l*»WM)   Iie-'o  I 

II.  Baiinan  in  Vtrwaltufifj  dar  Olrtctltn 
da-  kgl  ungar.  StaatabaFinan. 

Ar.i«l-'I"' .■mi.'M'.iriT  Kni'tibn!m  

Biliiirr.r  \  i..[:iii'it»nliitfii  

-.l:iiii-b  tzii  Silin«»;  

Dfln'f-ozin-Szt.  Jlili.ily-Vi.  iitalli-ilm  .... 

I-'Uiit'kirclitti  )!:in.-iT  Halm  

( iro.j.j wiinl"iii-Hi'lt'iivi'«-V.'i.*ki/li-Hnljii  . 
Kun-^zt.  M.irinii  >/..'iit.cj.\'!i'iii:4ll..ihi.i 

Maro-t-lAnlA-t  Hl.-tritz  

!  Mi»ro-^-V^.-.ivli^y-Sz;is7.-Kp-r.ii  

MiitrnLT  Vi^Lnalitahiu'ii 


Mi'Zi.t uf-Turkcvijr  Kiw-nlinbn  

,Mi>hAci-l'iiiiikirchu«.r  liahn  

I'u.iztu  'IVny.i    Kuii-Sz».  Mm  in  

St.einatiiaiij-'fr-riiikiit.jl.i  

1'iszä.«/.  .J.ifiHji.ithcr  Eif-nlahtj  

N  inkovitfl-Lif.  <kit-Bii)in  

Zajforirtncr  RiOiü  

III,  Prltatbannan  In  ei-jenar  Varwallung 

Armifi'  Ii'11'  1  '«auii-t-pr  vwiniifte  Kiü«iibiUiin=ii 
Biirc-1  l'nkranr  Kiafulnibu   


Uuilfti"---ster  SlriiAienb:ibti-(TifselUi-bart   4.k 
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riarcEärhaitll. 
Il#  trt«'haläit£* 
Im  M(4i*< 


Im  Hunate  Mal 
1889  wurden  befürd. 


PI«  KlDDabme  hf-  I  Die  Einnahm*  h«-tntfi 
iruit  im  M-iu*Ut    I    vom  I.  Maaar  bi> 

mm  ir**>  si.  mm  na« 


Eisenbahnen 


Bndapest-Szt.  Lörincz-Etaenbabu   .... 

(o.lnitzthal-Bahn  

(ir.-Kikiudu  -Gr,-Beciker*ker  Buhn  

tltliLs-lSieiuauiaDßerVieinalbabn  

KeszthelY-Balaton-.Szt.  IhörgiLoealbahn  .  .. 
Marmaroser  Salzhabn-ActienGeselUehait  . . . 
Nyiregyh.'ur.a-Mäte-Sza)kaer  Eiscnlwihü  .... 

lUabOedenbnrgEbcnt'urter  Bahn  

Szamostbal-Eisenbahn   

.SzAtbmar-XagybAiiTaer  Localbalin  

Szekl«-  Balm  

SzilagvsÄger  Eisenbahn  

Tnrucztbal-Bahn  

Torontaler  Bahnen  

Fngar.  Nordostbahn   find,  königl.  ungar. 
Staaubahn  Munkacs-Btskid  und  verfall. 

der  Ersten  ungar.-galU. 


Ittl   1  IUI  Pemnirn 
Klloiwor  Anzahl 


«liier      Im  (laon-n 1    P'"     Im  Uuun  ,.Pr0 

,   KlIuDI.  KlIlHK. 


8| 

33, 
7tM 

10 
447 

57 
Iis 

I2i> 

eo-il 
:*H. 

107  7 
32-6 
«II 

7668 


Recapitnlatlon. 

Summe  der  geturinsanien  osteir.-nngar.  Kisen- 


Sumnie  der  öMerr.  Eisenbahnen. 

Eisenbahnen 


/.;nii;^«iimnir  

Oenterrelchiaeh«  Zahnradbahnen 

(iaisbergbahn  in  Salzburg')  

Kahlenberg  bahn  (System  Rigi) ")  


Boanlacbe  and  Heraegow  Inaer 
bahnen 

K.  k.  Militiirbahn  Banjalnka-Doberlin  . 

K.  k.  Bunna-Bahn  

BoanUch-Herzegowinaer  Staatsbahnen : 

Doboj -Sinti  n  Hau  

Meikovic-MoMar-Bama  


6.05- 


5465 

11.957 

6.055 


25.477 


33 
70  4- 
17 

447 
57 
DK 

120 

36 
107  7 
32H 


766e 


7.807 


I 


28.339 
599 
6.612 
2.660 
•-'.073 
«37 
2.  967 
12.79- 
8.75* 
3.597 
1.3«i' 
*-MH1( 
17U 
1.990 

75.*» 


888.630 


43o' 
10.04* 
2  73.' 
1.263 
1.341 
7.453 
8.452 
37.174 

5.76  f 

2.042, 
393 
2.II01 
1.121 
2.622 

81.950 


1,026.047 


i,  nid- 

fl.lfto 
1 2.433 1 
14.G751 

3.044 

2.596 
11.147 

9.0A3 
63.1  i3U 

25.495 ' 

9.259! 

I  6*0 

9.990, 
1.6|3 
9.7«*»' 

355.425 


Ei 


o  a  I  if  o  n 


3,995.153 


5.161    1  ,«02.647'  1,286.420,  7.130.315 
I1.4.V    3,861.956,  4,288  845lll.447-*09      957  52,970.063 
7.807      6H8630j   1.026,0-17!  3  905163:      4M  I9,0»9.29l 


208 
17« 
26(J 
24t» 
159 
MW 
2121 
15V 
44' 

!>, 

55 
121 


11.284 

88.635 
70.157 
11653 
11.859 
47,934 
46  40« 
3i  il. 433 
98.353 
36.25« 
7.892 
35.284 
9.635 
9.786 


464,  1,412.18« 


1H039.29I 


1.30*32,318.684 


24.43.-*  6,533.233 


6.601.312  2/,573.3'l7    "  886  l'.'4,^jüli 


3 

S 

1.366 

13 

3.272 

102 

102 

4.005 

1.602 

6.821 

269 

26*J 

16.294 

8  417 

75.512 

KT 

67 

4.080 

4.484 

8.633 

109 

43 

«423 

2  212 

14.117 

3.272 


Oder  p 


i<  J«rir  und  KUo- 
inttvcfan»!  nach 
der  »!>■ 
5  Monat* 


1181 


18)« 


I  i  u  1  il  r  o 


1.410 
1.777 

997  i 
685  | 
1.136  , 
1.072 

»14  | 
2  554  | 
H20  : 
633  | 
208  i 

32*  r 

294  |' 
597 

1.R42 


3.409 
4.264 
2.392 
1.644 
2.726 
2.572 
1,954 
6.129 
1.967 
1  520 
498 
7.-,« 
705 
1.432 

4.421 


2.383  |;  5.719 


3.450 
4.0.S8 
2  58/» 
2.016 

2.572 
1.236 
5.390 
1.890 
1.612 
490 
819 


4.231 


5.921 
4.430 
2.383 
4.107 


14.210 

10.632 
5.719 


9.S57 


5.722 


13.95« 
10.687 

5  722 
9.797 


35.062 

314 

825 

839 

304.010 

1  130 

2.712 

2.32» 

37.551 

560 

1  344 

1.027 

55.623 

510 

1.224 

2.505 

*)  t>«  Verkrhr  wur.lo  am  1  •  Mai  IS".'  »iol*r  «rüffbet. 

I 

Am  4.  Mai  1889  wurde  die  53-5  km  Untre  Streeke 
(irons-H.'enk.  rek  —  Mnd..«-l'nrd:iii.v  nebst  der  HU  3  km 
langen  Abzweigung  Sz  er* Any  Nagy-Margitu  der  T«r«n- 
tal  er  I.  ncalhahnen  dem  iiffentliehen  Verkehre  übergeben. 
Den  Ib  triel»  besorgt  die  priv.  Oesterreichiseh  -  Ungariseho 
Staatseisenbalin  •  Itoselkchaft. 

Im  Monate  Mal  1889  wurden  auf  den  «st<rret.hi*oli- 
ltngariselien  Eisenbahnen  im  tian/.en  ti..~>33. 233  Personen  nnd 
6. 0dl. 312  t  Ithler  befördert  und  hiefiir  eine  (iesanniiteinnahiiie 
Mm  II.  22,">7.1.:id7  erzielt,  du»  ist  per  Kilometer  fl.  8«ii.  -  - 
Im  gb'iehen  Monate  1888  betrug  die  l.tesunmtejnnahme,  bei 
einem  Verki-lire  von  6r7"«2.2'>2  l'ersoneii  und  ri, 71  1.709  t 
tiüt.r.  H.  21,7(iK.78l,  oder  per  Kilometer  h\  K!»2,  daher 
recnlliert  tlir  den  Monat  Mai  IHK!)  eine  Verminderung  der 
kilomelriKeheii  Kinnahmeii  um  tt-7 '.  . 

I>ie  auf  den  r>sterr>'irhi'"-lMingniiiM  hen  F-i-eiilsiliMin  in 
den  ersten  tünl'  Monaten  IHH'J  erzielten  Transport-Kinnahmeii 
bezinei  n  sieh  auf  H.  1<>  1.328. «Hl«,  in  der  gleit  hell  Periode  des 
Vorjahres  auf  rl.  '.'!t..i(l'J..-»ti3. 

I>a  die.  d  nrehselniit  tlielie  tiesrtnontlitnge  der  oster- 
leii  hisi  li-llligai  i'<  hell    Eisenl»nhlieli    für   die   ersten  fünf  Monate 

diese*  Jahres  2'>.4**'l  km.  tür  den  gl.  ietien  Zeitraum  des  V»r- 
. ihres  dagegen  .'  I..if>3  km  betrug,   so   stellt    sieh  die  dlirch- 


'l  KUr  il«n  M<m»l  M*i  tu«"  inij'U  kern  Itotrirtwaaiwria  TiMTSflett. 


si  hiiittllehe  Einnahme  per  Kilometer  für  die  eben  ge- 
nannte Zeitperiode  1881»  auf  fl.  IH'7,  gegen  rl.  4t)Hi3  iin 
Vorjahre,  das  ist  um  fl.  Sf.'i  günstiger,  oder  auf  das  Jahr  be- 
rechnet, pro  188!)  auf  II.  !>8.*i7,  gegen  fl.  !I7!>7  im  Vorjahr«  , 
da*  ist  um  Ii.  M>,  mithin  um  l)-f.  *.  günstiger. 


Draek  fehlcr-Berleh  t  iguag. 

In  Nr.  'js,  .Kiuflitss  der  Eisenbahnen  anf  die  t'nltnr"  Seite  221. 
2.  Spulte,  17.  Zeile  von  oben  »oll  statt:  „die  Saaten"  stehen:  .den 
Samen";  Seite  225,  1.  Spalte.  14.  Zeile  von  nnten  int  nach  den  Worten 
„Fernrohres  nunmehr"  das  Wort  „messbar"  einzuschalten ;  auf  der- 
selben Seite.  2.  Spalte,  10.  Zeile  von  unten  ist  statt  . 
setzen:  .Bohrarbeiten-. 


Ftlr  die  P.  T.  Clubmitglieder  stehen  in  der  Clubkanzlei  znr 
Verfügung : 

Karlen  für  das  Voll-  nnd  Seh  wimmbad  im  Sofienbade  zu 

dem  ennltssigtr-n  Preise  von  24  Kreuzern. 

Die  Direction  des  W  iener  Ontral-Bades  g.nahrt  den  Club 
mitgliedern  für  Mmmtliebc  Bader  20*,  Ermässigung.  Kurten 
in  der  Clubkanzlei  zur  Verfügung. 


Oiese  Nummer 
Gesetz-Sammlung. 


0»teir.  ■■' 


l'iir  di^  Ht'rtavtioH  v.jrMitwt'illleh 
Al  tiLST  K11TKU  v.  LOUlt. 
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Schenker  &  C- 

Scbomuring  3  WIEN  Höt.  l  de  France. 

_  I  Telefon  598.  ~  i 

I  i  EN  E  l!  A I .- A'  J ENTl rH  de*  Welt-Iiiisebureiiiis  Henry  Gm«-'  &  Son, 
London,  der  roropiurnie  (Jen. rale  Traimallautigue,  der  CVtnpaguie  des 
Messag.-ries  Maritimes,  der  Cunard  Steanwbip  Co. 


SPEDITION 

WIEN,  .'•TAI 'T,  ZKUNKAliAS-SE  U.  |" 
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Eiaenbahn  -  Unternehmungen    empfiehlt  »ich 

J§S1F  3CHÄBBK 


k.  k.  Hof-  and  bSrgerl.  Tapezierer  und  Deoorslenr,  Lieferant 
der  k.  k.  Staetabahnen,   Kaiser    Ferdinands  -  Nordbahn,  Südbahn, 
Lemberg-  Cierno witz-Jasej-Eteenbahn  etc. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12, 

Kok.  d.r  CareUeaofMM  Mr.  ü. 


LieMpanspapiep©. 

Weisse  Linien  auf  blauem  Grund.  —  Blaue  Linien  auf 
weissem  Grund.  —  Schwarze  Linien  auf  weissem  Grund. 
Pabricirt  in  haltbarer  Qualität  billig 
A.  Messerli  in  Zürich. 
Diplom  1883  für  vorzügliche  Fabrikate, 

lU  129  c) 


Preieroediille  • 
Wien  1(73. 

—    .  Wasserleitungen,  Gas-u 


Preis-  Medaille  : 
Wltn  1873. 

Vcr<li»n*tnaed. 

Fahrlktmarko:    ""»"*"-■  ■-■•"■■II"""  i  — —  w.    j>,brifc,m»rko : 

t.vwni.  Hin1.     Heizungs-Anlagen.     .ifwirgj«,  w, 

Fabrik  I  Gzudenrdorf,  Badgaiee  S  •  7.  |  C»*traJ-8«'»i«  1 1.,  Schwarmtwrjttrute  6. 
N aase and  trockene  Cunuiir,  Dr u  ckregulataren,  System  Säen,  für  Prirat-  and 
Straaeenflanmrii  and  Haualeitiiiirjen,  fcaperleientlr-  und  Prüfung»  Apparate, 
■v:hatte.iio6*  Lftfrnen  mit  cotnl>inirt«m  FlacMtammeiitirenner.  S)»1era  Sugjt, 
Mmlng  ■  Dreliwaare*  und  fitibrennir  fl  r  Art,  Beikoch-,  Utk-  and 
Heizapparate,  Patent-BadeHlen  mit  i;a.heizun|r,  Bau  v.,n  Steinkohlen-  and 


Uelgeewerkan,  Einrichtungen  von  Wegeon«,  liüin|if»cliitl«i  etc.  mittrlut  Oel 
«aebeJeuchtuii«,  Sutern  Punsch.  comf1.  Ftiletair 
sweuiiiarkiruniten.  Casleltimgen  Jedri 
o.  Bau  vmi  »tiilt.  Waitorwerken,  \ 

i  Jen.  Kubriken  .Badeanstalten.  Wohtil 

,  ftahne,  Anbokrparnituren,  Bade 


loaen  tiieau,  LeucItt  Bejen 

llr  öm-jitUcho  und  Privat- 
■ebaude.  Bau  vun  »tiilt.  Wueerwerken,  Wa«aera«la|an  ji-slklw  Art  far 

Gemein  Jen,  Kubriken  .Badeanstalten,  Wohnbaneerrtc-,  «iimtnüich«  armaluran 


Uli  I  Apparate  liiejcu.  iiigl 
und  Toilette- E.n  richte 
SpUlapparata  für  CI» 

Dampfheizung..,  Venlilatlant-,  Treebnungsaniagon 

D»mpfnaach-  «ud  Kwhküdien,  Pate«!  „Eeprese 


gen,  Cleaets  nach  flRrwm 

iU  und  Pia^lrs,  Lwllhmun 


Patent.  Intermittauz- 
ifja-,  Waiiarhalzungi-, 


I. 


Hectographenpapier  HjtrSPBB 
^^^^^^^iiTIla^ajDranoh«f«rtls. 

B^T*  Ohne  jeden  Apparat 

bis  100  reine  kraftige  Copien  von  einem  0 

Verkauf  per  Meter  und  In  Bollen  k  ^  Mater  dareh  du  Cantrel-Depot: 
8.  Weiss,  Wien,  I.  Bezirk,  Soilertrasse  7. 
i'ro. pect«  und  Hu,  -  r  (ratU  u.  franko.  Prob"rollen,  enthaltend  1  Bf.  Heeloarapkan- 
u*plar   und    ein   t'LA»ch«hen  Hectoe*rapbeottute   werden   gairea  Klaeendauir  von 
15  Kr*tl*«r  in  Briefmarken  p 


Vogel  &  Noot^f/ 

\f  wtfft  seit  W»ki*U(.    *  X 


t.Mk  •*  W.rttwrf.  Hbr 
hititMrl.  -  W  [ES,  1.  rob 


Elegante  Einband-Decken 

nir  <lin  österr.  Hisenliahnzrituni:  liefert 
zum  Preis»  von  tu  kr   pr.  Ütiick  die 
Buchbinderei  vva 

Wilhelm  Gräven 

VI  Bei.,  WinrimiihlKunn  2l>.  Lieferant  ahm.  «*•  aukitetneiwat  eMko>i«»*r«knkei» 
I  r  Eiiihatiilt- fnr  ilie  F.imiliahnr.i'ltiiiie,       e>»««c.ia.e>««kia«ii  bj  OeJesaSreri 

I.  «  Eia.  lll>»tilikal*ud-t*  und  Eisenbahn-  '■•«•♦te.e.<.blj..i.  pr.  t«  ™.  eoee .  «o* 

I  l  m».  -  Jiaaelh.1  auch  Anf«tiBuiut«n  tfö.^[\^XL\7Tt.ä?lJ£.Jt: 

M-r   Arte..    Buchbiinde  im   Einzelnen.  IJL^^l^^l^^ 
.utile  in  Partien  zu  l.illisat.n  Prenwn  (jeanala 


«Josef  Crrüllemeyep 

"w      k.  k.  Hol  nnd  ^|  landesbefugte 

Metall-  und  Broncewaaren- Fabrik, 

Metall-  nud  Eisengiesserei. 
Fabrik:  Ottakring  bei  Wien,  Langegasse  61. 

■rate  aad  ertiab  Pakrlk  in  Oeiterreieb-Cntara  roa  Baa-  aad  Mtkei- 
^«ckllg»  la  alle«  M*t*Jlra.  b.iw  Comi^titiocaa.  Uviutlili  ».rden  «ack 
Zeaeba.at*a  ad.r  atadell.a  ia  allea  M.tall.B,  Wale 


Erste 
Wien, 


Allein  dastehend  nnd  patentirt  in  ganz  Europa, 

ößterr.  Patent -Leiter-  und  Gerüst-Fabrik 

J.  KERWIEN8  W*E 

HeiLijKcnsiadt,  Nassdorferstrasse  Nr.  101. 

Fabriks-Niederlage;  Wien.  I.,  Sohottssrlsg  9. 

Lieferantin  der  k.  k.  Staatababnen,  der  k.  k. 
prir.  SUdbabn,  des  Allerb.  Uol'ea,  der  k.  k, 
Uinuterieu  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  aaf  mnera 
ganz  neuen  Systeme  vorzüglich  bewahrtem  rer- 
»i'htebbaren  Haus-,  Geschäfts-,  Doppel-,  Anlags- 
und  TraasmiMionsleitern,  Bauleitern  nnd  lieröate 
zur  Reparatur  und  Reinigung  von  Facaden, 
Hahnhotshallen,  Sälen  etc.,  ferner  Fcuerwehr- 
jeder  Art 
1868 

gratis  und  frejx*. 


J.  BRICH 

der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands  -Nordbshn- 

Etablisseinonl  zur 


Upeng 

WIEN,  II.  Taborstrasse  60. 


CARL  EICHLER  vorm.  C.  H.  Hall 

Wien,  1.  Flehtetrasee  9. 

Originai-Pulsometer 

Bit  Ptsdilsttatrsag. 

leert  tun  bie  tu  BOOS  Lit.  sr.  Minute.   KohrteitoBRea.  fahrbat« 
Keaael,  Armaturen,  Injwtoren  eti.  —  Piilwnn.'tei-Anlas«B  für  alle 
Induetnen.  -  EMeiitaha-\Vaaaei-.t;iiil>iM-Anla|ieB. 
—  Puliometar  mit  Kaeial  und  Rührei  »erdoa  «armittalt.  — 

2«  Aiuzri.  Luuiigea.  Beete 


Theyer  &  Hardtmuth 

NIEDERLAeE:  FABRIKEN: 

11   Karntner.tra»*--        Wieden,  kl  Sengaase  16, 17, II 
WIEN.  und  STEIN  u.  d.  Donau. 

ETABL1SSKMENT 
fSr 

Einrichtung  von  Eisenbahnen, 

Ban-riiteniehmiini;en,  tn  lm.  Burcaux. 
Erzeugtini;  von  Indigopapier  und  Tt-Irgraphenrullrn. 
General  Depot  für  Oesterreleh-tJnfaro 

Imperial  -  Panseleinwanif  nnVEcläeih  Pause -Per£ament 
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Die  St  Pöltner 
Weicheiseniiiesserei 


Leopold  Gasser 

Comptolr:  WIEK,  Ottakrin»;,  Feiatgaaao  17 

empfiehlt  ihren  für  mannigfache  Eltenbaltnbedarfeartikel  und  die 
Terachiedenaten  Induitrieawrcke    besten«,    geeigneten    »chmlcd  , 
und  ichwela.baren  EUengrt.»«.  Ausführlich.  Pr.is-Coorante 

BD,  Ko»t 


-    „DER  CONDUCTEUR." 

Officlelles  Coursbuch  der  Österr.-ungar.  Eisenbahnen 

•rtehaiat  lumil  :m  J.ibr*  —  Aandero&fon ,  welche  z«i.rhee,  den  fr»e>,einli«*»- 
Tennlata  d«  lieft«  eintreten,  •reebeiiieu  »U  Na<-'Mrug*  and  wrrl*n  des  1*.  T.  llerran 
AbonaratM  und  frnm»  nuhgvl»f«rt.  —  Der  Ulaetrtrt*  Kilirer  »n  den 

Bahn««  l»l  h»  Jibrganff  IMS  »och  »«entlieh  V-reicherl  «■>rd.n  —  Prinun«»- 
ttau-0«Mhr  «it  d»«  »»um  Jabi  »  0.  4.  W.  (Hit  fnn 


(Im'Im  ll»/r»  «O  kr.,  Dill  front»  J»*rrn-a*»<f«»c;  OO  fcr.  - 
Autvmt>*  mit  < ..»,«<  l.-.i  F>thrpl*»'n  frei.  30  kr. 

Pr&aumeratiüaen, 


n\ar~  da  Nacbaah»e-»eiidnnffen  den  Ha»HK  »««athcU  »erth«Btro. 

»le  VerlogslimndUiiK  lt.  t.  W  A  L  I)  II  B  I  Ä 

in  Wies,  II  ,  Taboratruao  B3.  Ki?e4illaai  X., 


otiuleretraaae  13 


J.Schreiber  b  Neffen 

IX.  Liecbtensteinstrasse  22/24.  I.  Teietmoffstrassß  3 

PRAG  BUDAPEST 

Heuwaaßplatz  28.    ,    Waitznergnssv  |*. 

Grösate.s  Lager  aller  «jpj 

Eisenbahnbedarfs  -Artikel  £ 


GUaswaare  n 


för 


Eiscnliiiliiiivstiuirationrii.  —  (irösrte  Auswahl  j  j 
in  completen  TaM-Sei  vicen  von  H.  6  — 

aufwärt--. 

Preis -Courants  gratis  und  franco. 

Felis  Blazicek 

WIEN,  V.,  Straussensasse  Nr.  17 

empfiehlt  (leb  wir  Lieferung  ron  Eiaenbahnaut- 
ruatung-en  m.  iw.:  Fahrkar  tenkaBten  nach  allen 
ST-fteimm,  Caasen,  Cassette»,  PlomblrianRen.  De 
oouplrzanejen,  Plombeneu^fonnen,  Oberbau-Werk- 
zeuge, Mehlkarren,  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Wasser 
bottiche,  Ladebrücken  etc.  etc.,  genau  nach  normale 
aus.-efilhrt 
Lieferant  der  meisten  interr.-ung. 


I    PreiscDurants  neiist  ZablDEEskainpissen 

für  Eiaenbahnbeamte 

m  versenden  gratis  und  franco 

J  Morttz  Tiller  &  Co.,  k  k.  Hoflieferanten 

s»  Wien,  VII.,  »llf»i»Ua-erne. 


Elastische 

Drabt-BBtt-Einsälze-Falirik:  toi  Carl  Fieiler 

ScIilotwenneUter  E 

WIEN.  IV.  Wasgga?ee>  Nr.  7.  a 

Fcir  EiwiibahnvrTwnltnn««!  «ur  Hinrichtung  Ton  WEcktrr-  '- 
hüimern.  Ln-reraiitderlt.k.rilv.Koi-db.»n.  Meine  neu ivrr-  j, 
b,»»«ien  -Elast  BeU-F.tmats.-  «eichnen  »Ich  durch  •. 
nachbenuiml»  besonder*  Vurtheile  »u«  :  t  W  ideMtandi-  f 
nüngkoit  Reeea  l  ng«i»f«r,  II.  Grösser*  Danerrmfttekeit  f 
fllSchnellrrr  und  leichtere  KeiuicuriK  l\ .  I  ut-iliegen 
r  Repavaiur.  V  Die  besi-ndete  Rllliskeit. 
•cm  . n d  PrtU-CowrnnU  «ralls  uns  Irans«. 
Auttrtga  werden  prsrepi  i 


GANZ  &  Ca 

Imvmm  um]  Maschinenrabr^ks  -  Acücn  *  Gesellschaft 

lluüapest  and  Leobtrsdorf  boi  Wicu.  iossi 

I,,«.Ton|«  m  Bartiruitritilorn,  Xreainnc*n,  Sr*haob*lb*m  rwt  | 

WeiknaTi   KsfeUyatom)  and  aadaren  Coaa1r«rtina«a.  «aaaplat*  Wa» 
»[.\<l«oa  Elnr!c!ilun|f«n  lad  Ob r rban-Malarlallan. 

WAGGONS 

Ht  «mal-  aad  •< linaltpun«»  Kiaaabahm  and  rfertebihae«    Or»k*a-  m*4  \ 
Fordet  hniid«,  Tarblara.  Mechaadrh«  aad  tile*»tr»|.Arb»ltea  atiir  Art, 
Köhren,  Trarvfata  oad  ÄaeaarbalUa  (tr  Baaiwecke.  tTalie««tßh!e  wii  H»fV  H 
(UX.Iik   fär   Horb-  ig!  FlaebatePerei     («aaplata   Mühlen  Elat|ektair*a  ;l 
njrb    UwlhrUn    CjartmctiMien.      Klabtrlarh«     Beleue bto.ji  .  ■aarktaea  j( 
V-:baf»  Ira»°>clieban|  tllei  Uodairtki.  h irthcbio  and 
N.«ktteil,  I  adwlf  .  pat.atlrU  FlaaroiU,  dl.  ror  I 
leiaaUnde  kolil«-Kr»panii««  bl.Un   HrfalaUirea,  " 


JOSEF  KÖNIG  &  SOHN  IN  WIEN. 

Werkzeuge 

Oberbau,  Barn«rhaltung,WerkstJ,tten,  Heij-hSutar.  Schiffiwerflen  ij.*. 

Ausrustuajj-  a,  Sinrichtungs-Güger-stinds 

für  Dabnbetrieba-Ueblinl*  jeder  Art. 
«nntl.  In  das  F.i»enbahiilarh  eiiiathlapnid.  m  »  <-rbriiaira»  lli.tcrlallro 

»U  l»i*»ii»em'.  Keile».  Kegel,  Sthmaben, 

II  ll'IIKN«  III.  VI.K 


A.  Urban  &  Söhne  i 

fc.  «-  prl».  * 

Nieten-,  Schranlien-  nnfl  SciiraBlieniiittern  Faliriieü  [ 

Pioildsdorr  bei  Wien  and  Gradenber^  In  Steiermark 

Centi  •albureau: 
FUrid-sdorf  bei  Wien. 


Cassa  u.  Niederlage : 
Wien.  V.  Hund>th!irmer»tr.  V>5. 


[  Latchenbslzea,  Nagel  und  Schlensnverblndungtailttel  jeder 

p  Art,  Schrauben,  Pres«-  und  Schtnledetbelle  elo.  fdr  Waggons, 

f  Nieten,  Muttern,  Vorateckepllnle  und  Holiacbrauben  etc., 
1  Schmledeataeke  au«  Stahl  und  Elten. 


>se9«t4eiee«o»isi 


Behenker  &  Co. 

WIEN,  I  Zelinkagasse  Nr.  14. 


BUDAPRST,  Cariwi»»».  -  LONDON  K.  C,  «* ,M<">trata  8tra.u 
PRa«,  H.a- WI.U  lt.  -  MCNCHKX,  >».  -  KCHNBERO.Taf.lboMr.  1^ 

BtroAPRST,  Slrada  Llpaaanl  ». 
Am-ar  dar  franicaUehen  Otttiahn  und  dar  Ütaal  P.aatei 
1  — -"für "t.  kgL  BajarUeh.«  Btaaubabnen. 


Ki«;«nlham,Jlei 


Heranwabe  iin.l  Verliu:  •!<«  I'lub 


Druck  von  11.  Sfie«  As  , 
Wien,  V.  Heiirk,  Slr»u«eng«^  Nr.  I.V 


UIQIIIZGO  Dy  vjOu 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


werden  nun  dem  vom 
-  Comite  fetl^rjuiUie» 
Tarife  honoriert. 

>  werden  nicht  «rück. 


ORGAN 

de« 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 

Erscheint  jeden  Sonntag 


Abonnement  inc).  Postversendung 

In  Oc«*en*ieh-Un|t»rn : 

i»i  i  «  i  -  H»i»j*kiif  n.  »je. 

Für  den  deutsch*  Reicht 

■nie»» Iii lUi«  I«  uandttikflfask« 

,  r,«-  » 


N&  31. 


Wien,  den  4.  AnRnsl  INNO. 


XII.  Jahrgang. 


Iiiseraton- Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


Oatdeutsch-Oesterreichlscher  EisenhahnVerband,  Theil  II. 

Heft  I. 

Rinführung  Ton  Frachtsätzen   für  Scblaekentransport«  Tun 
Segen-tiott*»  nach  ai  Ii  lesi*  hen  Stationen. 

Mit  (iiltigkeit  vom  IS.  August  L  J.  bis  iur  Durchführung  im 
Nachtragawege.  Iängsteu<  aber  bis  31.  Deceiuber  IHH9.  gelangen  für 
den  Transport  von  l'uddehfcn-,  ^hweiasofun-t'ouvertersibl.iekeii  und 
Frischfenerschlacken  bei  Aufgabe  von  mindestens  10.000  kg.  für  den 
Frachtbrief  und  Wagen  »der  Zahlung  der  Fracht  hiefilr  nachstehende 
Ftachtaätie  zur  Kint'tlhnmg: 

Ton  .Segen  «iotte»  (8.  n.  St.  E.  0.)  na.*  Merk 

Vro  l"i  Kie 

Aschenbonwhacht  0.92 

Beuthen  0.  S.  F  0.94 

Beutheu  R.  0.  I'.  E  0.04 

B»hrek  0.94 

Borsiguerk  0.94 

(itein'itz   0.92 

Kattowitz   0.89 

KJinigabiitte,  0.  Schi.    ....  0.92 

Lnurahütte   0.91 

Ludatgsglttck   0.93 

Hungenroth   0.9ä 

fSdiwieut<M;hlo«"itz   ü.ül 

Tamtwitz   0.97 

Zabr*e   0.93 

«dtineral-Direction  der  k.  k.  priv.  öaterr.  Nordweatbah« 

Namens  der  beteiligten  r.sterr.  Verwaltung-u. 

PRÄNUMERiTIONS-EINLAÜONG 

nur  die 


.  Elsenbuhn- Zeltung. 


Organ  des  t'lnb  n«t«rr. 

Erscheint  joden  Sonntag. 

IH.  Quartal  .1«  XII  JahrKaucea  .li«**r  Im  lii- 
"  lenbahnUcaniten  keraus- 

E'tenbahn  Zelhies"  hat  einen  »ahlreklien  Kreis 
... _J  venteichnet  nicht  nur  all«  Tacecfhureu  auf  dein  •lebietc  des 
i  in  dm  (tandiücn  Robrlken :  Technische  Kundschau,  Kisenbahu- 
reoht,  ISoituugsachau,  Parlamentarisches,  Chronik,  Literatur.  liiichererhau,  <Jlub- 
aacliriaht  en.  sie  resistrirl  auch  alle  Ercurnisae,  welche  dem  din  Kisenbahoeu 
benüuusidun  RTtiaaeii  Publicum  von  Wichtigkeit,  sind  Alle  das  Eisenbahnwesen 
bntreffanri'm  technischen,  römischen.  finanziellen,  national-ökonomischen  und 
etatütüschen  TaReefragen  werden  in  ihr  besprochen  und  technische  Antreleieeuheiteu 
Zeiahiiangcn  erläutert.  —  Kbensu  werden  die  im  Club  ooiern-i chisaher  Kisen- 
n-lleiuulen  in  Wien  gehaltenen  fachwissensr.nafUichen  Verträge  und  rtisens. 
lan  nach  den  stenographischen  Protokollen  ver^rTentücht, 

Ausserdem  bringt  sie  eine  recelmltssUe  Beilage,  in  welcher  fortlaufend 
auf  <laa  bstcrTelchJeehw  Kiseutialiuw^^n  bezüglichen  Ueaelze,  Verordnungen 
KrUUse  enthalten  sind. 

Dia  yOosterrtlehlseh«  Elssnbsha-Zsltung"  «mfaenwae.it  Ueginn^deti 

n*ns  u>  wcwntllch  veryrruasertem  Imfan«.)  und  ksittt 


Für  das 
Deutsche  Kol  oh 

.  Mark 


Fiir  das 
übrig-«  Au.land 

Kanxjabrig  .  Francs 
halbjährig  .  , 


Die  Administration. 


k.  k.  Hof-  and  ^ 

Metall-  und  Broncewaaren  -  Fabrik, 

Metall-  und  Kisengiesnerei. 
Fabrik:  Ottakring  bti  Wien,  Langegasae  61. 

Kr.U  «od  fresst«  Fabrik  ia  OsaUmieh-Usf  irn  res  Raa-  und  X6b.|. 
b«.cbllf.e  In  sllea  M.lall.e,  t»t».  Conpesitioaaa.  G«f,ait*ad.  w«Hsn  räch 
Zaktiojnisa  »4h  M«4«ll.n  ia  all««  Hatallaa,  Waleb-Ineaaaaas  «ad  Ur»  fn». 

uaä  sapnlirt.  KrTenrioii  r.?n  l'l.ipbsrbrssrs  »»■!  Pbss«uiirhs|>frr. 


öpeclallläten.  rahrUalios  aller  IMrririhi  Hr*"-'  »sd  Bescblir« 
Ar   Waggons    aas   sblgaa   HsUUsa .    vaa   klaaababa  -  feUetttsteo  »arh 

-        — k  —  S,.V»IB. 


€J.  Schreibern  Neffen 

€^  II.  Liecutensteiii.trasse  22  24.  L  Tefretthoffstrasse  3 

PRAG  I  BUDAPEST 

Heuwaagplatz  28.    |    Waitznergasse  18. 

Qrösstes  Lager  aller 

Eisenbahnbedarfs  -  Artikel 

sowie  aller  üattuugen 

Grlaswaaren 

Eisenbahnrestaurationen.  —  Grössto  Auswahl 
in  completen  Tafel-Servicen  vou  fl.  6*— 

aufwärts. 


Digitized  by  Google 


mr  K*u.  knnixi  priTii««iM.  ~wm 

Lichtpaus  - Anstalt 

b,  (Itterheim's  Nachfol^rer)  Wie«,  Wäerlag.  Jssssnesg.  35 


tu  sich  rar  y«rrl«iaiu«!i»»  »ob  Planen  oatb  lbrtm  F»i«a<lnm  mnunpllKkn 
'«fahraa  (Mb «in*  UaUa  auf  «timm  Oraad).  Data  nt  die  Zelcbaunf  ■ 


auf  Pauspapier  aoihwaollf,  41a  Liala«  mit  taUnilv  »cbwaner  Taiebe  geeoyaa. 
Uafirung  v..a  Ofaooilppai.1»'  tut  Selbitanlirtlgung  v™  Planta  (watu*  Uaiae 
aal  kliun  OrsadJ.  -  Prm  mlnlg,  Arbeit  ichniu  and  «Olli 


Prager  Eisenindüstrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Krugerstrasse  18. 

Erzeugnisse:  Steinkohlen.  Coke,  Roheisen,  Ei*cn-fin»aw-;»aren.  Rnhren, 
alle  Sorten  Mercantileiscn.  Faconeiaen,  Träger,  Schienen  und  Eisenbahn- 

kleiliinatenal  etc.  Kesnel-  uud  Dünnbleche  in 
Dien  Artikel  »erden  owh  Erfordernis  aus 


Tom  ErUnlüT  Uerrn  Prof.  Dr   Bletdtoe;er  aiuarfali  ulkli 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 


BUDAPEST 


M,  Döbling  bei  Wien, 

I.  Mlrha>elerpi».a  5. 


MAILAND 

CeraoYitl  EmanoeU 


LONDON 
41,  Balkon  Vtaduct  K  C. 
Palenta  In  allen  Staaten 

 1  Fieieon  piAmltTt  auf  allen  AauteUangea. 

VoralkgUebate  Begallr..  füll-  aus)  VcullImlioaa.OercB 

mit  Doppelmantet 
fflr  WobarSase.  Saaalas.  Bureaus  etc.  lo  alafaaber  un-1  eUtaolar  AaMtatteair. 
UaUsbtf  laa«*  Urnadaear  bei  Coktfiaeranc.  i  i.  51.        .  -  Braondaeer  bm 

8t*laknli)»nf«aaraB(r. 
U  Oafiarralek  Uof»ro  wsrdan  van  3i  Babeaastalteii   SM  unserer  Oefes  >U' 
Pittr-tui,  Warltiale  und  tieiaiuiit»ii!minc«n  rorwcnilrt. 
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Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 

Hydraulische  Nietanlafeen.  Transportable  und 
Kietmaaehinen  für  Keagel-  und  Trlrernietunge 
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den  Patenten  Schnabel  A  Henning  und  Koblturat. 
Cumplete     Wann,  retatione 
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Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  u.  hydrauliiehem  Be- 
trieb, LocomoliT- Hebeböcke,  hydraulieiho  Wa^gon-Hubwerke. 

WaB)cun-  und  Locomotiv-Dreharheiben,  Schiebebühne»  fOr 
Uandbetneb  sowie  fDr  mechanischen  u.  elektrischen  Antrieb. 


Vertreter: 


Wien:  Herr  Hti 


Fabi 


»sei*  und  Tric;ernietnngen. 
Werksengmascbinen  fOr  Reparatur-WerkiaUen. 
»anipfkeasel.  Dampfmaeebinen  jeder  Oröaae  u.  Conetruction. 
Sc  hnellKehende  Dampfmaeebinen  speciell  nun  Betriebe  von 
ÜTnamoe. 

fiaskraftniaacliüien,  Patent  Dens,  mit  elektrischer  Zündung 
Elektrische  Beleuchtung»- Wegen  fflr  Bahnarbeiten  beiNacht, 
leur,  I.  Hohenstanfeng.  6;  in  Pest:  Herr  Carl  Miller,  Till.  Neuer  Markt  IB. 
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Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N°-  31. 


Wien,  den  4.  August  1889. 


XII.  Jahrgang. 


Die  Belriebsei'Kebnisse  der  grosseren  öster- 
reiehisf  hen  Eisenbahnen  für  das  Jahr  1888. 

Im  Nachfüllenden  wurde  versucht,  mit  Hilfe  der 
von  den  österreichischen  Eisenbahn-Verwaltungen  ver- 
öffentlichten Geschäft sberi cht en  die  wichtigsten  Ergebnisse 
auf  den  grosseren  österreichischen  Eisenhahnen,  und  zwar 
der  Kaiser  Feidinands-Noi  dbahn,  Nordwestbahn,  den  k.  k. 
österreichischen  Staatshahnen,  der  österr.-ungar."  Staats- 
eisetihahn  und  Südbahn,  flu-  das  Jahr  1888  zusammenzu- 
stellen und  hiebei  dieselben  einem  Vergleiche  zn  unter- 
ziehen. 

Insoferne,  als  die  Zusammenstellung  der  verschie- 
denen Angaben  in  den  einzelnen  Geschäftsberichten  nicht 
nach  einem  einheitlichen  Gesichtspunkte  erfolgt,  konnten 
einzelne  Angaben  derselben  nicht  unmittelbar  entnommen, 
sondern  mussten  erst  ans  anderen  Angaben  gerechnet 
werden,  um  auf  diese  Weise  die  Ergebnisse  auf  eine 
gleichartige  Grundlage  zu  stellen.  In  Folge  dessen  ist  es 
immerhin  nicht  ausgeschlossen,  das»  bei  der  verschiedenen 
Art  der  einzelnen  Ausweise  die  eine  oder  andere  Ziffer 
von  der  thaL*ächlichen  abweicht  nud  daher  eine  durchaus 
volle  Richtigkeit  der  hier  gefundenen  Ergebnisse  nicht 
verbürgt  werden  kann,  trotzdem  mit  der  grössten  Sorg- 
falt bei  der  W  ahl  und  Berechnung  der  einzelnen  Angaben 
vorgegangen  worden  ist.  Wenn  aber  die  eine  oder  andere 
Abweichung  vorkommt,  so  kann  dieselbe  nur  unwesentlich 
sein,  so  dass  also  die  nachfolgend  ausgewiesenen  Ergebnisse 
im  Grossen  und  Ganzen  als  zutreffend  zu  betrachten  sind. 

Was  nun  zunächst  die  Baliulangen,  die  Fahrbetriebs- 
mittel  und  deren  Leistung  aubclangt,  so  ergeben  diese  die 
nachfolgende  Tabelle  .- 


In  den  Locomotiv-Kilometern  sind  auch  die  Dampf- 
halte- und  Verschiebdienst-Stunden  inbegriffen  und  muss 
hier  bemerkt  werden,  dass  die  Zurückfiihrung  dieser 
Stuudeu  auf  Locomotiv-Kilometer  nicht  von  allen  Bahnen 
in  gleicher  Weise  geschieht,  daher  auch  die  vorstehenden 
diesbezüglichen  Ziffern  keine  Basis  zn  richtigen  Folgerungen 
bieten  können.  Die  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen 
rechnen  z.  B.  1  Verschiebstunde  =  10  Locomotiv-Kilo- 
meter, I  Dampfhaltestunde  —  2  Lokomotiv-Kilometer, 
die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  rechnet  dagegen  1  Ver- 
schielwtunde  =  5  und  I  Dampfhaltestunde  =  1"»  Loco- 
motiv-Kilometer, ein  Unterschied,  der  bei  einer  grossen 
Zahl  von  Verschieb-  und  Dampfhaltestunden  schwer  in's 
Gewicht  fallt;*)  so  würde  sich  die  obige  Ziffer  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn,  berechnet  nach  Art  der  k.  k. 
österreichischen  Staatsbahneu,  auf  13,596.286  stellen, 
bezw.  um  1,888.801  Locomotiv-Kilometer  erhöhen.  Im 
Interesse  der  vergleichenden  Statistik  wäre  daher  ein  ein- 
heitlicher Vorgang  bei  dieser  Zurttckfuhruug  der  Stunden 
auf  Kilometer  wünschenswert. 

Was  den  Erfolg  der  Leistung  anbelangt,  so  steht 
die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  mit  einer  mittleren  Brutto- 
last von  3  3  5  t  obenan,  was  sie  ihren  Uberaus  günstigen 
Neigungs- Verhältnissen  verdankt,  mit  welchen  der  grösste 
Theil  des  Staatsbahnnetzes  nicht  begünstigt  ist.  weshalb 
auch  die  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  nur  eine 
mittlere  Bruttolast  von  180  t  ausweisen  können.  Die  ge- 
ringste Belastung  haben  die  Züge  auf  den  Localbahneu 
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der  Kaiser  Ferdinaiids-Nordbahn  nnd  ist  dieslx-ztiirlicli  die 
Linie  Hielitz-Kalwarya  Ausschlag  gebend,  welche  einer- 
seits höchst  un;rünsti<re  NVijnin^- Verhältnisse  besitzt  und 
andererseits  Gebiete  durchzieht,  die  sich  dein  Handel  und 
der  Industrie  eist  erschließen  müssen. 

Die  Biutto-Kinnaliincn  der  «enannten  fünf  Bahnver- 
waltiuijren  ergeben  sich  aus  naehf'olfrcnder  Zusammen- 
slellung: 


kili-mctern  aufzuweisen  hat.  Kbenfalls  aus  dem  Verhitltnisse 
der  Leistung  erklärt  sich  die  weitere  Erscheinung,  dass 
die  Kinnalnneii  der  Locidbahnen  der  Kaiser  Ferdinands- 
Noidbahn  per  !<><>  Tiiimeukiluiueter  jrrtisser  sind  als  per 
Zugskiloinctcr.  An  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  reihen 
sich  die  östeir.-untrar.  Stuatsriscnbahn-tieseilschait,  dann 
die  Sudbahn,  österreichische  Nordwest  bahn,  schliesslich 
die  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen. 
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Unter  den  vorstehenden  Hahnen  hat  also  die  Kaiser  |         Nun  foltfen  die  Ausgaben  dieser  Bahnen  in  nach- 
Ferdiuands-Nordhahn  (Hauptbahn)  per  Zugskilometer  die  |  stehender  Zusammenstellung: 
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prr.'.sste,  per  Hin  Ti.iHH'ii-Kiloin.  t.-r  die  "/.'l  itiirsti'  Kiiinnhnie,  Auch  ln>i  den  Ausgaben  sieht  die  Kaiser  F«nlinaii.i>- 

vvas  sjch  aus  Tabelle  1  erklärt,  welche  besagt,   da**  die  Nordbahn  obenan,  aber  nur  per  Zii^skiloineirr.  11.  zw.  mit 

Kaiser  Feidinands-Niirdbabn  bei   veihsütiiismässij.»  w.-niir  I  fl.  -Vi  kr.;  per  |<»0  Ttninetikiloineter  ist  aber  die  ftsterr.- 

Ziiii-skibunetei  n  die  bedetiteiidst»?  J^eistunu'  in  l'»0  Totim  ii-  linear.  .Staat sbahn  <i.sterieichisehes  Netz)  mit  41  kr.  die 
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billigste.  Nach  dieser  kommen,  abgesehen  von  den  Local- 
balinen,  die  Kaiser  Ferdiiiaiids-Nordbalin,  Österreichische 
Nonhvestbahn  (Kl  güiiztiiigsnety.  i.  iislerr.-titigar.  Stttats- 
eisenbalm,  k.  k.  österreichische  Staatsbahiien,  Si'ulbahn 
und  schliesslich  österreichische  Nordvvestbalm  f  garantiertes 
Selz)  als  t heiterste  mit  07  kr.  per  Tonneukilonieter. 

Was  die  Krtiä«i  risse  anbelangt,  so  erhellen  dieselben 
aus  der  nachstehenden  Zusammenstelluiig: 


Ertragnis 

Baku 

im  Uiiiiztu 

pro 
Zngs- 

pro 
100 
Tounen- 

Kilometer 

fl. 

kr. 

t 

kr. 

fl. 

kr. 

Hauptbahn  . 
K.  k.  priv.  Kai*.  Ferd.  Xordlmbn 
Loenlbfthiieii  . 

1 '.',454.6*1 

71* 

1 

34 

- 

4« 

143.0K4 

50 

fitti 

7H 

garantiertes  Xetz  . 
K.  k  priv.  Oesterr.  Xordwestbnlm 
ErgänzimgsiieU  . 

3.»(i!».Ot:i 

!U 

1 

1 

1« 

57 

■MT2AHI 

73 

1 

70 

78 

K.  k.  osterr.  Staatsbahncn  .  .  . 

!S»,4«0.76r> 

(« 

«7 

37 

östcrr.  Setz  . 
Priv.  ost.-ung.  Staalseisenbahii  . 

Ungar.  Netz 

13,024.03*1  Dl 

1 

8'.' 

7;i 

«.346.807:  25» 

P 

- 

52 

K.  fc.  priv.  Sftdbahn  

-M.lKD.BUe'  5S 

1 

1 

74 

J.  K. 


Eiseiilialinn'rlillichf 
Entscheidungen  des  Obersten  GeriHiishafes. 

Wenn  ein  II  ji  Ii  tili  cd  i  e  n  s  t  e  I  e  r  »i  er  Ii  bei  der  Verrich- 
tung seiner  reglementiuägs  igen  Dienstleistungen 
infolge  äusserer  Einflüsse  (W  i  1 1  c  r  uns:  s  verh  äl  I- 
nisse)  ein  körperliches  Leiden  z  itgez  ogen  hat, 
kann  die  Ba  Ii  n  verw  a  1 1  ung  für  den  durch  diese 
ausseien,  von  ihr  h ii nli hü n^ijf en  Einflüsse  ent- 
standenen Schmleu  nicht  verantwortlich  gemacht 

werde  n. 

Michael  Pilarski,  pensionierter  Condneteiir  der  k.  k. 
priv.  Lemberg  -  Czcrnowitz  -  Jassy  Kiscnbahngescllschaft ,  über- 
reichte treten  die  genannte  Gesellst  hilft  heim  k.  k.  Handels- 
gerichte in  Wien  am  2«J.  Februar  1888  eine  Klage,  w..rin  er 
die  Zahlung  eine«  Schmerzensgelde*  |>er  A.  :HMio  und  den  Zu- 
spruch einer  lebenslänglichen  jährliche»  Pension  per  fl.  740 
vom  Tage  der  Dienst eskiindigung  an  begehrte,  und  diese  An- 
sprüche ilaniii  begründete,  das*  er,  als  Conduetenr  der  ohge- 
nanuteii  Gesellschaft,  sehr  oft  und  sogar  im  leidenden  Zu- 
slalule  gezwungen  gewesen  «ei.  hei  den  ungünstigsten  Witte- 
rnngen  den  Fahrdienst  als  Bremser  auf  ganz  offenen,  dem 
menschlichen  Körper  nicht  den  geringsten  Schutz  gegen  die 
wliiidlielieii  Witteriiiigseinflüssc  biet,  »den  Waggons  zu  ver- 
richten, wodurch  er  sich  einen  heftigen  Rheumatismus  des 
linken  Oberarmes,  welcher  auch  ärztlich  coiistaticrt  wurde  (A  ), 
zugezogen  liahe.  Als  definitiv  bei  obiger  Gesellschaft  Auge-  . 
stellKT,  war  er  gemilss  §  8  der  Dienstordnung  gezwungen, 
dem  Kraokeuinstitute  dieser  Gesellschaft,  weh  lies  von  der 
Hetrielisdirfction  in  Lemberg  gelotet  werde,  beizutreten,  und 
worden  ihm  die  Beitrage  hictiir  von  der  Gesellschaft  w-llM  , 
abgezogen.  Auf  Grund  dieser  Mitgliedschaft,  durch  welche  ihm  ' 


doch  Rechte  erwachsen  seien,  habe  er  wiederholt,  mündlich 
und  schriftlich,  um  Vergünstigungen  angesucht,  dieselben  je- 
doch nicht  erhalten,  da  seine  diesfalligen  Gesuche  thcils  nicht 
weitercehitet,  theils  unterschlagen,  endlirh  auch  derart  ab- 
fällig einhegleitet  wurden,  das«  eine  günstig«'  Erledigung  nicht 
erfolgen  konnte.  Die  hiedurch  verursachten  Conflicte  mit  seinen 
Vorgesetzten  hatten  dazu  geführt,  dass  ihm  die  geklagte  Ge- 
sellschaft mit  dem  Schreiben  ddto.  Lemberg,  ~2H.  Februar  188.">, 
auf  Grund  des  {;  iyj  der  gesellschaftlichen  Dienstordnung,  den 
Dienst  verband  mit  Ende  Febrnar  188."»  kündigte,  und  er  dem- 
zufolge mit  Ende  Marz  lh8.">  ausser  Stand  und  Gebiir  trat. 
Der  Pensionpausschuss  der  genannten  Gesellschaft  bewilligte 
ihm  mit  Zuschrift  vom  26.  April  188.'»  die  »»gesuchte,  normal- 
mässige  Mitglicdpension  im  Betrage  jährlicher  11.  1 :4 1  ."►  vom 
I.  April  188">  an,  wies  ihn  jedoch  mit  der  beanspruchten 
Begünstigung  de«  £  0,  Z.  2,  alinea  Ii.  *)  sowie  mit  dem  wei- 
teren Gesuche  nm  Zuweisung  von  Erziehungsheitn'lgen  filr  seine 
fünf  Kinder,  wegen  Mangels  jedweder  thatsuchlichen  Grund- 
lage, zur  Erhebung  dieser  Ansprüche  ah.  Dadurch  sehe  er  sich 
veranlasst,  nunmehr  die  diesbezügliche»  Forderungen  gegen  die 
I  geklagte  Bahngesellsrhaft  als  Verwalterin  dieses  IVnsioiis- 
institute*  zu  erheben,  und  leite  die  Ersatzpllicht  von  i;  Kt2ö 
a.  b.  G.  B.  ab,  laut  welchem  die  Geklagte  ihm  für  den  durch 
ihre  auffallende  Sorglosigkeit  und  mit  böser  Absieht  zugefüg- 
ten Schaden  volle  Geuugthmuig  schuldig  s»-i.  Da  seine  .Jahres- 
beziige  11.  .i.'iti  an  Gehalt,  11.  !>ii  au  l/uaitiergeld  und  Theiie- 
mngszulage  und  mindestens  II.  :H«>  au  Stunden-  und  Distanz- 
geldern  het  ragen  haben,  und  er  vom  1.  April  1873  bis  I.April 
188"»  als  ilaschiiietiheizer,  Burcaudiener.  Bahnwiichter,  Bremser 
und  zuletzt  als  Coiiducteur  bei  dieser  Bahiigesellschaft  im 
Dienste  stand,  so  sei  der  beanspruchte  Pension slietrag  ziffer- 
miissig  gerechtfertigt. 

Nach  durchgeführtem  Verfuhi-en  wies  das  k.  k.  Handels- 
gericht in  Wien,  mit  dem  Erkenntnisse  vom  18.  Decemher 
1888,  sub  Z.  1  WS)  13,  das  klilgerische  Begeluvn  gänzlich  ah, 
und  vernrtheilte  den  Klager  zum  Eisatze  der  niii  Ii.  itS  Sii  be- 
stimmten Gerichtskosten. 

lirflnd  e: 

.Was  min  zunächst  das  beiuisprucht«  Sclinierzeusgtdd  betrifft, 
so  hat  nach  $  1325  a.  b.  0.  B.  das  Schmerzensgeld  zur  Voraus- 
setzung, dass  Jemand  r.in  einem  Anderen  am  Körper  verletzt  worden 
|  sei ;  da  nuu  im  vorliegenden  Falle  der  Klüger  nicht  zu  belnuipteii 
'  vermag,  das»  er  von  Organei)  der  geklngteu  (ieaellschaft,  für  welche 
I  letzten'  verantwortlich  wäre,  am  Körper  verletzt  wordeu  sei,  entbehrt 
!  der  Anspruch  auf  Schmcrzensjfcld  jeder  recbtliulien  Begründung.  Ab- 
gesehen vom  $  1325  a.  h.  0.  H.,  ist  der  fragliche  Anspruch  auf 
ScIimcTzensgeld,  sowie  der  Anspruch  auf  eine  lvbenslSngliche,  jähr- 
liche Pension  tun  tl.  74«  ö.  W.,  welche  die  Gesaiiuntlieit  der  Bezüge 
des  Klagers  znr  Zeil  seiner  netiveu  ]>ien*tleis«ung  bei  der  Pienstes- 
kündigung  repräsentiert,  mich  nach  «j  1324  a.  b.  Ii.  Jt.  unhaltbar, 
weil,  wenn  Klüger  hei  der  Verrichtung  »einer  regelmässigen  lücnst- 
leistuiigt'n  infolge  iinsserer  KinHltuse  (Wittemngsverhiiltiiisse)  ein 
körperliches  Leiden  sich  zugezogen  hat,  die  geklagte  Gesellschaft  für 
diese  änsserfii,  von  ihr  uuubbaneigcu  Eintlüsse  nicht  aufzukommen 
hat,  dem  Klager  kein  Recht  auf  die  Zuweisung  eine*  leichteren 
Dienstes  zustand  nnd  es  »eine  Sache  gewesen  wäre,  falls  er  den  ihm 
zugewiesenen  Dienst  als  seiner  Gesundheit  abträglich  erachtete  und 
seiner  Bitte  um  Zuweisung  eines  leichteren  Dienstes  nicht  willfahrt 
wurde,  der  geklagten  (iesellsrhaft  den  [lieust  zu  kündigen. 

Der  geklagten  (lescllschuft  stand  nach  S  «2  der  Dienstordnung 
das  Recht  zu,  am  2m.  Februar  1*k1  dein  Kläger  den  Dienst  per  Ende 
Murz  ltssr,  zu  kündigen,  nnd  da  Klüger  zugeslaudenennaas-sen  seit 

*)  ..Dein  im  Dienste  Verunglückten  kam  nueli  dein  (irade  seiner 
F,r»erb>unlähigkeU  eine  Anzahl  bis  zu  acht  Dk-ii*ij<hrcn  zu  seinen 
Jlltgiie.Ujubreu  zngerrchuet.  Hins»  aber  uiiiidesieus  eine  achtjährige 
Mitgliedschaft  zuerkaimt  werdcir 
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April  11*85  im  Gen  üb»  der  normalmäsaigen  Pensinn  von  jährlich 
rl.  131.25  ö.  W.  int.  »tdit  ihm  keiu  Recht  zu,  einen  über  den  Betrag 

Anspruch  zu  erheben.  Da*  Klnge- 
abzuweUeu  n.i.l  Klüger  gemäss  24 
des  Gesetzes  vom  16.  Mai  1874,  Nr.  6»  R  Ii.  R,  auch  in  den  Kosten- 
ersau  zn  verfallet!." 

ln  feiner  gegen  das  Urtheil  der  ersten  Instanz  er- 
hobenen AiipeUatioiisbeschwcrde  flihrt  Klarer,  auf  den  Klags- 
bohauptiiiigen  beharrend,  ans:  Die  Mangelhaftigkeit,  rücksielu- 
lich  St hiUllichk'-it  der  Hrcmscnvoriii  htiiug  wilre  der  tr.-klaurt.-n 
Gesellschaft  bekannt,  indem  sie  früher  <li.>  Brcnisenwag.n  mit 
Hütten  zum  Schutze  der  lS.-dienstcten  p-iron  das  Wetter  ver- 
gehen lies«,  wovon  sie  «Ikt  nachträglich  abgekommen  sei. 
Weiter»  könne  ihm  nicht  vorgehalten  werden,  dass  er  den 
Dienst  wlbst  aufgeben  sollte,  in  welchem  er  die  besten  Jahr»' 
seine«  Lebens  verbracht  und  in  dem  er  seine  Gesundheit  ein- 
gebüßt habe. 

Mit  dem  l/rtheile  vom  83.  Jänner  18*11,  Z  15»ü»,  beseitigte 
da»  k.  k.  Obcrlandesgeriebt  in  Wien  vollinhaltlich  du*  Erkenntnis  de» 
Wiener  Handelsgerichte«,  n.  zw.:  „In  der  Erwägung,  da»  au*  dem 
von  e;nem  Privatarzte  nasgestellten  Zeugnisse  ddtu.  14.  März  ls*4 
nur  der  Utnstäcd  hervorgeht,  das«  Kläger  mit  Kheuniatisiniis  im 
linken  überarm  und  mit  Höften  weh  im  rechten  Oberschenkel  behaltet 
sei,  nnd  dass  er  zu  »einer  vollkommenen  Herstellung  starken  Luft- 
zng  und  übermässige  Anstrengung  meiden  müsse;  in  der  Erwägung, 
da«»,  abgesehen  von  den  in  polnischer  Spruche  beigefügten,  der  I'eber- 
setznng  in  die  deutsehe  Sprache  ermangelnden  Zusätzen,  ans  diesem 
Zeugnisse  keineswegs  eine  Erwerbsunfähigkeit  des  Klägers  überhaupt, 
viel »eniger  denn  eine  solche  Ton  immerwährender  Dauer  tu  ent- 
nehmen ist,  sondern  das  Leiden  de«  Klägers  »ich  als  ein  heilbares 
darstellt;  in  der  Erwägung,  dass  auch  nicht  der  Fortbestand  dieses 
Leidens,  atur  Zeit  der  im  Grunde  des  $  «2  der  gesellschaftlichen 
Dienstordnung  dem  Klüger  intimierten  einmnnatlichen  Kündigung  des 
Dienstverhältnisses,  nämlich  am  2H.  Februar,  rttcksichtlicb  31  März 
1885,  erwiesen  wurde;  in  der  Erwiignng  ferner,  das«  der  Klüger, 
wenn  er  ausser  Stande  war,  den  an  ihn  gestellten  dienstlichen  An- 
forderungen ohne  Schädigung  seiner  Gesundheit  zu  entsprechen,  von 
dem  ihm  «stehenden  Rechte  der  Kündigung  des  Dienstes  Gebrauch 
zu  machen  hatte,  und  wenn  er  dies  nicht  that,  die  Gefahren  eines 
iiDchtbciligen  Einflösse»  seiner  Dienstobliegenheiten  anf  seine  Gesund- 
heit auf  sich  nahm  und  die  geklagte  Gesellschaft  dafür  nicht  ver- 
nntwortliih  gemacht  «erden  kann,  nnd  endlich  in  der  KrwÄgung, 
dass  der  im  Kecbtsmittelverfahren  unterliegende  Kläger,  gemäss  33  24 
und  26  de«  Gesetzes  vom  IIS.  Mal  1874,  Nr.  6'.»  R.  G.  Ii.,  zum  Er- 
satze  der  diesfälligen  Kosten  verpflichtet  erscheint.* 

Gegen  da«  obergericlit  liehe  Urtlieil  hat  der  Klüger  die 
ausserordentliche  Revisionsbeschwerde  angebracht,  in  welcher 
er  anfuhrt,  dass  beide  Entscheidungen  auf  verschiedener  15.- 
griitidung  beruhen,  sich  deninacb  untereinander  im  Wider- 
spruche befinden.  Dein  ilrztli<li,ii  Zeugnisse  sei  die  legalisierte 
Hestlitiguiig  de»  k.  k.  Itezirksarzteg  Dr.  Zaleski  h.igeftigt, 
und  es  habe  daher  als  önVtilliehe  Urkunde  zu  gellen. 

Der  k.  k.  oberste  Gerichtshof  gab  dieser  ausserordent- 
lichen Revisionsbeschwerde  keine  Folge  und  erkannte  mit  dem 

L'rtheile  v       2<i.  April  1*81*.  Z.  4>»7  I ,  den  Kläger  fiir  schuldig, 

der  geklagten  Gesellschaft  die  Kosten  der  l{'  Visionseinrei|e  mit 
11.  ">  zu  vergüten  und  die  Kosten  seiner  erfolglosen  Revisions- 
beschwerde selbst  zu  tragen. 

Grunde 

.In  den  angefochtenen  Entscheidungen  der  ersten  und  zweiten 
Wtanz.  kunn  weder  One  von  dem  KliigiT  ,-elbst  nicht  behauptete 
Nichtigkeit,  noch  eine  offenbare  Ungerechtigkeit  wahrgenommen  werden. 

Die  Behauptung,  das.«  die  bei<len  iintergerkhtli.  heu  I  rtbeile  anf 
verschiedener  Regrdndnng  beruhen,  lindet  ihre  Widerlegung  in  der 
Hitiweisting  darauf ,  das«  die  zweite  Instanz  das  crstriebtcrliihe  Ur- 


theil  aus  dessen  Gründen  bestätigt  1ml.  und  wenn  die  zweite 
Instanz  bemerkt,  dass  die  dem  Ärztlichen  Zeugnisse  in  polnischer 
Sprache  beigefügten  Zusätze  der  Uehersetzuug  in  die  deutsche  Sprache 
erinange'u,  so  entspricht  dies  der  Actenlnge.  du  eine  solche  l'eber- 
setzuug  thatsächlich  nicht  beigebracht  worden  ist  Uebrigens  ist 
dieser  I 'rast And  fnr  die  Entscheidung  ganz  irrelevant,  weil  die  er- 
wähnten Zusätze  eben  nur  denjenigen  Krankheitszustand  des  Kläger* 
bestätigen,  von  welchem  da«  in  deutscher  Sprache  auagefertigte  Zeugnis 
spricht:  dass  aber  dieser  Kranklieitsznstaud  selbst,  nach  der  eigenen 
Darstellung  des  Klägers,  nicht  durch  ein  der  geklagten  Gesellschaft 
zur  Last  fallende«  Vi  rschulden  entstanden,  daher  auch  nicht  geeignet 
ist,  die  von  dem  Kläger  ans  diesem  Titel  gegen  die  geklagte  Gesell- 
schaft erhobenen  Ansprüche  zu  begründen,  wurde  bereits  in  den 
Motiven  der  ersten  und  zweiten  Instanz  umständlich  nachgewiesen, 
w  eshalb  die  aussei  ordentliche  Rvvisioii«bc*chwerdc  de*  Kläger»,  bei 
dem  gänzlichen  Abgänge  der  in  dem  Holdeerete  vom  LV  Fcbnui 
1K33,  Nr.  25Wrt  ,1.  G.  S.  bezeichneten  Erfordernisse,  zu  einer  Ab- 
änderung gleichförmiger,  unlergerichtlicl  er  Erkenntnis»-  als 
gründet  abgewiesen  und  iufolge  dessen  bezüglich 
nach  den  S§  24  uud  2»>  de*  Gesetze»  vom  I«.  Mai  1R74.  Nr.  fit» 
R.  G.  B.  erkannt  werden  mnsste." 

^Erkenntnis  des  k.  k.  obersten  Gerichtshofes  vom  26.  April  1SH», 
Z.  40711. 


CHRONI  K. 

Pcrsoualnaearlrhten.  Der  Kaiser  hat  den  Inspeetoren  d*t 
General-lnspeetion  der  österreichischen  Eisisnbahnen  Franz  liranturi 
und  Wilhelm  Wraschtil  das  Kitterkreuz  des  Franz  Josef-Ordens 
verliehen. 

Der   Personentarlf  der   Bsterr.-ungar.  NUatsrlsenbabn- 

Gesellsehaft.  Auf  den  ungarischen  Linien  der  genannten  Ge»*:ll»cli»fi 
ist  ah  1.  August  der  neue  Personentarif  in'»  Leben  getreten,  nach 
welchem  die  Einheitssätze  per  Person  nnd  Kilometer  frtr  die  drei 
Wagnnclassen  die  folgenden  sind :  I  bei  Schnell-  uud  trourierzogeu  mit 
Ausnahme  der  Orient-  und  Specialexprcsszrlge40,  !i'2ä  und  2  Kreozer.  bei 
Personen .  gemischte!)  und  Omnibuszitgen  ai  auf  den  Hauptlinieu  3  2. 
2  56  und  1H  Kreuzer;  b)  auf  Sectindärbahuen  3  n,  und  1  s>  Kreuzer, 
filr  Keisegepäck  ist  das  Freigewicht  aufgehoben,  der  Einheitssatz 
aber  auf  die  Hälfte  de«  bisherigen  Satzes,  das  ist  anf  O  l  Kreuzer 
pro  Kilogramm  und  Kilometer  herabgesetzt.  Zu  obigen  Gubttren 
kommt  noch  hinzuzurechnen  die  innige  Transportsteuer,  ferner  bei 
Personen  die  2-,  ige  Steinpelgebabr,  beim  Gepäck  die  Recepisse-  und 
StemjK'lgebnr 

K.  k.  Postsparcasse.  Mit  Bcsng  auf  unseren  in  Nr.  2«  vom 
30.  Jnni  d.  .1.  gebrachten  Leitartikel  tlieilt  uus  der  Director  des 
k.  k.  Postsparea.'sen-Amtes  mit.  dass  die  den  Reitritt  zum  Check- 
verkehre  regelnden  Normen  durch  nachträglich  erfloasene  Reatimninnges 
bereits  abgeändert  wurden,  so  zwar,  das«  der  Sparverkehr  nunmehr 
vom  Chrekverkehrc  vollständig  getrennt  und  der  unmittelbare  Eintritt 
in  den  Checkverkehr,  ohne  das«  vorher  eiu  Sparbttchel  gelöst  zu 
werden  braucht,  eingeführt  wurde. 

Dagegen  besteht  die  von  uns  erwähnte  .  Ersparni«manssregel" 
des  entgeltlichen  Abonnement*,  statt  der  soust  Überall  in  derartigen 
t  leariiigverkebren  üblichen  unentgeltlichen  Zusendung  der  Theiluehmer 
listen,  ebenso  die  nneli  unserer  Meinung  ganz  nherrlüssige  Complicnlioii 
der  Trennung  dci  rheck-  vom  f  learingverkehr  noch  immer. 

Wir  halteu  dafür,  dass  jeder  Checkbüchelbesitzer  obligatorisch 
im  ('learingverkehr  sein  sollte,  sowie,  dass  jedem  solchen  Theiluehmer 
jeweilig  ganz  unentgeltlich  die  Liste  zugestellt  werden  sollte. 


LITKKATl'K. 

Der  4'onducteur.  Verlag  von  R.  v.  Wnldheiiii,  Wien.  Preis 
50  kr.  Dein  suchen  erschienenen  August-Hefte  des  ofticielleu  Cniirs- 
huches  »Der  foiidin  teur"  ist  ein  Anhang  beigegeben,  welcher  die  am 
I.  August  in  Kralt  getretenen  eniiüssigteu  Preis.'  für  den  Personen- 
verkehr zwischen  Wien  und  den  ungarischen  Stationen  der  priv. 
öst i  rr -nngar.  Sta*tseisenbahn-Gesell»i.hafi.  der  konigli.-h  ungarischen 
Staatsbahnen  und  der  liosna-Halin.  temer  zwischen  Ruda|iest  und  den 
Stationen  der  königlich  ungarischen  Staatsbahnen  (nach  dem  neuen 
Zonentarife  berechnet»  enthält. 

Dtese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 


bit'ttj'Jiflin,  Ueraaagab«  nnd  Ysrlsg  dos  (Hub 


Kür  die  RfiUction  v^ruitwortlich : 
AUtiUiST  RITTKH  v.  LÖHK. 


»rui*  t,,ii  14.  SI'IES  4l  Co. 
Wien,  V.  ü««irk,  »tr»n-eosM«o  Xr.  )*- 
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Gegründet  1850 

FriedrichWeichmann'8  Wtwe-  Wien 

cial-Fabrik  für 

tungs- 11.  BlechansrüstüDUS  Geßenstänfle 

für  Eisenbahnen,  Strassenbahnen  etc.  mit  Motoren-Betrieb 
II.,  Kömorgassc  Nr.  5 

liefert : 

Cömplete  Ausriisluii^fii  ftir  Strecken,  fcrr.fr  für  Buhrmächter-,  Rtationa-,  Barr  au-,  Wart«- 
•aal-  1111  1  iffKtaurntiotitt  I.ocalitalnn.  WnchanlaignaUcfaribRii  nach  «•i^mero  Patente  mit 
emailHrten  Flachen,  (Vtiip*  Lnmi-en  mit  Rnndbrenner  nach  eicenetn  Patente.  Snmaphor- 
und  ninckimicnial  -  J.at* m-  11,  Lo&Oitiotiv-,  ftchluaa-  und  Aaaxrhlag-Laternen,  Siut.cn»-, 
Veranda-  ond  Vcsf.rnil-Latcn.en.  Cömplete  Einrichtungen  tur  k  k.  Postarabulanx-Wagra 
nach  Vorachrift.  Alle  t-atinn«en  and  ÜrStwOB  von  Atpnco4i-  sowie  ftraalillrlcn 
Rrn>«*toren  bis  xnm  DuichmcAwr  voo  HO  eaa.  Laternen  ond  Keflector»  fttx 
Li-,  Lampen  und  alle  Gattungen  Uel-  ond  Petio 
Fahrkarten  Kästen  etc.  etc. 


Locouiotiv-Fabrik 


KRAUSS  &  Co. 
MOHOHIW  tat  LI  HB. 

ciocomotivtn 

für 

Hanpt  uSecun  dlrbahnen  von  10—  fiOOPferdekraft, 
nir 

StraMenbahnenu.  Tramwayi  t.  15—100  Pfcrdekr. 
LOOOMOBILEN 

tod  I — 13  Pferdekraft. 

Dampf- Feuerspritzen 

von  <W'-vi">  Utor  Förderung. 
VorrSlhe  In  dlveraea  ttrBs*en. 
Prospecte  werden  auf  Verlangen  zugesendet. 

Vertreter  in  Wien:   Schmid    &  Hallama,  I.  Peatalosxigaese  6. 


H 


ectographenpapierX^y»r,fA"»ir 

■^^^^^■IBaaBBBBBBBBa^BBBBBBBBBaVBBBBaaVBaRani 


,t,t,U'r>n.hSeÄg. 

JBJJ"  Ohne  jeden  Apparat 

bis  100  reite  kräftige  Ceplea  von  einem  Originale, 

Verkauf  per  Meter  ond  la  Bollen  4  f>  Meter  dnrcli  du  Cenuea-DepOt: 

8.  Welse,  Wien,  I.  Beiirk,  Seilergaaee  7. 
t*  ond  Muter  trnUa  a.  frnneo.  Pnbanllon,  »Utk eilend  l 
'ieben  Uectofreptenllute  werden  fegei 
n  portofrei  mffeicnlckt.  Wlederveikiafor  In 
eUdten  der  Monereble  feeaekt. 


Lichtpauspapiere. 

Weisse  Linien  auf  blauem  Grund.  —  Blaue  Linien  auf 
weissem  Grund.  —  Schwarze  Linieu  auf  weissem  Grund. 
Fabrloirt  In  haltbarer  Qualität  billig 
A.  Messerli  in  Zürich. 
Diplom  1883  für  Torsttgliche  Fabrikat* 


Internationales  Beise-Bnrean 

Schenker  &  C° 

Schotten™*.  3  WIEN  Höf  )  de  France. 
Telefon  606  — ==» 

GENEBAL-AGENTl'R  des  Welt-Reiaebuream  Henry  (iaie  &  Sou, 
der  Corapagoie  Ueufralc  TranaatlfUiti<|tte,  der  Comp 
Heieegeriea  Maritimes,  der  Cunard  Sieamslu'p  Co. 


S)na»asa»agpdBn«»eOB«efli»iinnou«::  oaeose»e»at» 


Die  besten  Masohinenöle 

aU:  Oliren-,  RHU  Mineralöle,  Beleuebtungarlle,  Peirolenm,  Lager 
und  PuUbanmwolle,  leimte  Lacke  und  Karben  offerirt  billig« 


! 


Usss 


S.  KLAUBER 

Wien,  IL  Untere  Donaastrasse  Hr.  28. 
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i  JULIUS  JUHOS&C0-^- 1 
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-#-» 

c/? 


CO 

cd 

CO 

CO 

CD 

CO 
CO 


WIEN,  II.  NordfKiIinstiasM'  is. 

Ii.r.rn  prompt  od<1  tu  dtn  fcllUfim  1'ioUoq  : 

Gewalzte  Bauträger, 


genietete  Träger,  Bauschienen 
I  guiselserno  Säulen  nnd  Schlauche. 
Stabelien,  Fa.onelsen, 
^  Univeraal- Flachelsen. 

Schwere  Bleche  nnd  Feinbleche, 
schmiedeiserne  Rohren,  Gnu-  und 
Bleohemall-Oeiohlrr. 


CO 
CD 


CO 
CD 


K.  k. 


J§jf  Prlv. 

Lichtpause  -  Anstalt 

(schwarze  Linien  auf  weissem  Grunde) 

JUL.  GAHLERT 

WIBN,  V.  iteliiprerliladorTeratravaar  Nr.  I» 
naplieblt  sein  necTr>j.Taphi.<rlie*  autorisiertes  Lichtpausverfahren 
SU  «infubita  lad  billigste  Mothod«  nc  V«nr1»10UUf»j|«  von  Plante. 


mpen 

aller  Irlrn, 

rflr  b»ailiehe  and  bffentliehe  Zwecke,  Laad  - 
wirtbschaft,  Baaten  and  X&dastrle. 
'ml •  Anwendung  der  Bower-BarfT-Dauniesnil- 
H  II  t         l'alpiil-IiioxTdations- Verfahren 
Inoxydirte  Pumpen  sind 
W  vor  Rost  geschützt.  "WS 
UtteCtlHaSaHdM   Vabrlkattea   lii»»»alrler  Pumpen 
Iii  Or.terreUb-l'ngarn,  l>eu;«,hlai»d  etc  durch  die 

Commandit-Gcsellschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS. 
Wien,  I.«  Wallis  htrass.-  N. 

Zu  beziehen  ütirrtt  alle  resp.  Maschinen-,  EUemvaareri- 
elc.  Handlungen,  tei  lini-,  In  n  n  W.i« •  driliin^-O-,  hafte, 
HniniH-iilt.iii  rulc:  nehiner  i-tc    Man  \  >-i  Iaii(r-"  aiisilrQckliclt 

öarvens'  inczydir.e  Pumpen. 


^ooooooooooooooooooon 
Wichtig  für  Eisenbahnen  u.  Waggonfabriken!  0 
 0 

Lastwagen-Anstrich  0 

0 
0 
0 

o 

0 

D 

0 
0 
0 
0 
0 
0 


Ruoz-CJuice8t.re'öche  metallische  Farba 

geieclrte  Last-,  Kohlen-  nnd  fcnotterwaneii 

mit  goldenen  Medaillen  bei  mehreren  Weltausstellungen  prllmiirt, 
nach  uiucui  lanirjlilirigen  Oebraaeh  nls  die  dauerhafteste  und 
bf ItltrKte  Anstrichfarbe  anerkannt.  Tun  Germot  k  Lefevre. 
Lieferanten  von  mehreren  Staats-  u.  l'rhatbnlmeii. 

Vertreter  für  0«aterrelc&-Ungua,  Russlaad  u.  d.  Orient: 
Arthur  Gobiet  in  Karolinenthal  Prag.  X 

Muster,  Atteste  nnd  Prospekte  werden  auf  Verlangen  freuen  A 

v 

Die  Farbe  Ist  in  Braun  (Bronce)  nnd  Grau  zu  haben.  Q 
looooooooaooooooooooü 

KiK^Diiiam,  HrrAiia^ftbn  und  Verlaß  de*  Clul» 
iwterr.  Ei»f;<inhahn-Bi'aait«u. 


Preisconrants  nebst  ZalngsligöiDpi&seü 

für  Eisenbahnbeamte  J 
über  TJnifonnkleider  und  TJniformeorten  • 
versenden  gratis  und  franco 

Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  HoQieferaiiteo  I 

Wien,  Vif.  Itifliksierae 


Voii  Interesse  für  alle  Reisenden  nnd  EiseDtatabHila! 

Neu  fertig,  mit  2  Karten  von  (iro-s-Britannien  und  Kump» 
welche  die  verschiedenen  Fahrplan-Systeme  in  Farben  anzeigen! 
Halb  iietav,  Leinwand  6  Shilling 
«der  ohne  Karte  iu  Papier-In-, -ki-l  J  Shilling  ti  Peaee. 

Express -Züge,  Englische  und  Ausländische. 

Bildet  ••inen  statistischen  Bericht  all,  i  K\pn  «s-Zii> 
der  Weit 

E.  FOXWELL  und  T.  C.  FARRER 
Die  Karten  sind  separat  zu  haben.  Preis  2  Shilling  pr.  Sttkk. 
London   SMITH,  ELDEB  ilV.  15  Water)»»  Place. 


RAKTZ 


k.  k.  Hof-  and  aiisschl.triv. 

SiteTiarfs-,  rrailftwebe-deitrite-FiliRli  mi  Bleci-Perfow-lulili 

WIEN.  Mnrialiüf.  vVin-lmiililEuae  Kr.  16  and  18 
und  PragBoliaa 

empfehlen  «ich  rnr  Lieferang  von  allen  Arten  Elsen-  nnd 
Messing  draht-Qo  weben-  and  Geflechten  für  das  Ei»n- 
liahnwenen,  ab:  Aaohenkaaten,  Rauohk&stengttter  und 
Verdlchtungsgeweba;  außerdem  Fenster-  und  Ober- 
liohten-Sohutzgittern,  patentirt  geprc.sten  Wurf 
gittern  für  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke,  tlberlianpt  fw 
alle  Montauzwei  ke  als  besonder»  vorteilhaft  einpfehlenswertb. 
sowie  rundgelochten  und  geschlitzten  Eiaen-,  Kupfer- 
Zink-  Messing-  und  Stahlblechen 

za  Sieu-  und  Sm  lii  VurviclitiiHKeii.  Drahtseilen  and  allen  iu  dieses  Fach  ej 
sdihuriKeii  Artikeln  in  verzacilchittr  Qualität  zu  den  »illtfslea  rraiMS. 
M*<t*'ksrfm  «»4  t"m§tr.  /*r.ir,-AN,-,in '»  «*r  \~tr!<»ntfn  /rnnci»  umi 


Felix  Blazicek 

WIEN,  V.  Strangs«' n passe  Nr.  17 

empfiehlt  sieb  rar  Lieferung  von  Elsenbahnsui- 
rustungon  u.  sw.:  Fahrkartenk&aten  nach  allsn 
Systemen,  Casien.  Cassetten,  Plomblrzangen,  De 
coupirxangen,  Plombengussformen,  Oberbau-Werk 
zeuge,  Mehl  karren,  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Was»« 
bottiche,  Ladebrücken  etc.  etc.,  genau  nach  Normale 


Lieferant  der 


Eisenbahnen. 


Im 


X 


Druck  von  R.  S)>l«s  &  Co  . 
Wien,  V.  Bezirk.  Straussen^aue  Nr.  11. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 

Redadion  und  Administration:  ADfl   A"W  Abonnement  JncLPostv«f  sendung 

WTK.N,  I.,  KecnrnbachtTtasa  11.  \J  lV  VjT  A,  IM 

Talapjioi  Nr   354  IM  »a.«,a»,H,  l  .  I  _  Kalh)M.rlf  a.  t* 

B«tm«.  ~*TL*  de.  t«o  Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten.  eES?** 

Oedac  Uons  -  Comit«  feartgeMtxteai  lm  übrigen  Ausland«: 

Tarife  honoriert.    tt*»«jkhrts       tn.  ir»it.  kkri(  Yrv».  at 

Huueripta  werden  Hiebt  nrrttek-  „      .....      o  Untoe  Noam^m  IS  kr. 

jiillii  Erscheint  jeden  Sonntag   

 ™   •*  o  CfTviN  hWUni'i.twii  f  Mo/Hai. 


N=  32.  Wien,  den  It  Ai*us.  1880.  XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  hei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


Magdeburg- Sächsischer  Verband. 

BinfBhrang  de»  Nachtrages  II  mm  Gütertarif  Theil  II. 

Mit  30.  August  1889  tritt  ein  Nachtrag  II  du  Theiles  II.  fltr 
den  rubricirten  Verkehr  in  Kraft.  Dieser  Nachtrag,  welcher  in  der 
Station  Reichenberg,  sowie  bei  der  unterzeichneten  Direction  zur 
Einsicht  bereit  erlieft,  enthalt  unter  Anderem  auch  neue  beziehungs- 
weise veraudert«  Stückgut-Frachtsatz«  für  Reichenberg  (S.  St.  B.  und 
8.  N.  D.  V.  B.) 

Die  Direction 

der  k.  k.  priv.  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn . 

aaa  fcftfl&ttO  Ciö-6  ütoa&aä  ioh  frM  aas  iaa  fe  okü  (taasaa  m  wam  &ao  *t-s  o** 


WOTTfJWrWfrWHlrflWWraTOJWCTMtfWCTWWeW 

Directer  Personen  Verkehr 

ajwiaohen  Stationen  der  k.  k.  österreicblsehen  Staatsbahnen 
einerseits  und  Stationen  der  österreichischen  Nordwestbahn, 
Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn  nnd  Knttenberger  Local- 
bahn  andereravlta. 

Am  IS.  August  1.  J.  tritt  ein  neuer  Tarif  für  den  directen 
Personen- Verkehr  zwischen  Stationen  der  k.  k.  Osterreichischen  Staat»- 
bahnen  einerseits  und  Stationen  der  k.  k  prir.  Österreichische!!  Nord- 
weatbahn,  k.  k.  priv.  Sud-Norddeutschen  Verbindungsbahn  und  der 
k.  k.  priv.  Kuttenherger  Localbahn  Uber  Iglau  in  Wirksamkeit. 

Derselbe  enthält  Fahrpreise  für  einfache  Conrierzug-  und  Per- 
snnenzngfahrkarten,  sowie  ermässigte  Tour-  und  Itetourfabrkarten 
und  kann  sowohl  bei  den  betheiligten  Bahnverwaltnngen,  als  auch 
in  den  betheiligten  Stationen  eingesehen  werden. 

K.  k.  priv.  öaterr.  Nordwestbahn 
Namens  der  betheiligten  Verwaltaugen. 


Josef  ^rfillemeyer 

iooto      k.  k  Hof-  und  ^jj^  landesbefagte 

Metall-  und  Broncewaaren-  Fabrik, 

Metall-  nnd  Eisengiesserei. 
Fabrik:  Ottakring  bti  Wien,  Langegasse  61. 

Kr.U  Oed  frAeata  Pakrtk  Im  OMUrt.ieb.Uaf trn  ttri  Du-  a*d  AHaal- 
»•aeklafaa  la  aJtea  MaUllaa.  a«a*.  Caaaaaattieeaa).  Oaf*a>*UuBda  «ardea  neeki 
ZeaekBeagaoi  «dar  ktodellea  le  eilt«  N.U.L«.  Würh-Ki..Br«M  and  Ctnnfw 
l«TMra  aad  appratiri.  Inoruf  »aa  rkaiakarkreae«  aad  Pketpkerkepfer. 

Bpecialltätem.  rakrlkaiue  tllai  ku»,t>u.<>i.a.  ud  Baeekta«« 
Mr  Win«   au  at>lf*a   M.uita».    .od    ItiaaeWke  -  BilWlkaakee  aaek 

OMjBaaai'i)  acoae.  Bf.Ura. 


Für  Eisanbahnen.  "«M 

Allein  dastehend  und  patentirt  in  ganz  Europa. 
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XII.  Jahrgang 


Die  Blilzgefalir  und  die  Eisenbahnen. 

Sehr  häufig  wird  jetzt  die  Behauptung  aufgestellt, 
dass  in  den  letzten  Jahren  mehr  Gewitter  aufgetreten  sind, 
al«  in  früherer  Zeit,  dass  die  Blitzgefahr  jetzt  eine  er- 
höhter* sei,  und  dass  insbesondere  jetzt  nielir  Menschen  j 
vom  Blitz  getödtet  werden  als  früher.  Man  construiert 
für  diese  Bebauptnng  auch  die  tiefsinnigsten  Erklärungen : 
zum  Beispiel  sucht  man  den  Gnind  der  häufigen  Gewitter- 
Krscheimingcn  in  der  Abforstung  der  Gebirge,  in  den  Ver- 
änderungen der  Erdrinde  infolge  des  enormen  Kohlen- 
abbaue?, in  den  küustlichen  Veränderungen  der  Wasser- 
läufe u.  i.  a.  in. 

Trotz  alledem  ist  jene  Behauptung  nicht  ohue  Wei- 
teres als  richtig  hinzunehmen,  und  ist  es  fraglich,  ob  die- 
selbe aufrecht  erhalten  werden  könnte,  wenn  es  möglich 
wäre,  eine  kritische  Sonde  an  jenen  Prämissen  zu  ver- 
suchen, mittelst  welcher  jene  Schlussbehauptung  mit  so 
apodiktischer  Sicherheit  hingestellt  wird.  Eine  solche  Mög-  j 
lichkeit  existiert  aber  derzeit  noch  nicht.  Vergleiche,  wie  | 
die  erwähnt«!,  können  nur  Resultate  statistischer  Daten 
sein.  Nachdem  aber  solche  bezüglich  der  Gewitter  früherer  j 
Zeiten  nicht  zu  beschaffen  sind,  weil  damals  eben  keine 
Anfschreibungen  gepflogen  wurden,  und  die  neuerer  Zeit 
(seit  etwa  15  Jahren)  eingeführten  statistischen  Notificie- 
rungen  von  Gewittern  auch  nur  einzelne  Länderstrecken, 
keinesfalls  aber  genügend  grosse  Ländercomplexe  (z.  B. 
ganz  Europa)  umfassen,  so  ist  jene  Behauptung  wohl  nur 
den  Aeiissernngeu  jener  alten  und  ältesten  I,eute  zuzu- 
zählen, die  sich  bekanntlich  entweder  auf  gar  nichts  oder 
meistens  nicht  ganz  genau  erinnern  können. 

Eine  Erklärung  für  das  Entstehen  jeuer  Behauptung 
dürfte  aber  darin  zu  suchen  sein,  dass  bei  unserem  so 
sehr  entwickelten  Nachrichtenwesen,  das  Erscheinen  ins- 
besondere schwerer  Gewitter  und  dal>ei  eingetretener  Un- 
fälle den  weitesten  Kreisen  rasch  mitgetheilt,  und  nicht 
selten  mit  gruselnden  Kinzelnheiten  ausgeschmückt  wird, 
was  früher  bei  der  bedeutend  geringeren  Anzahl  von 
Zeitungslesern  ganz  unmöglich  war,  so  dass  selbst  leben- 
zerstörende Blitzschläge  gewöhnlich  kaum  allen  Bewohnern 
des  engsten  Bezirkes  bekannt  wurden. 

Die  erweiterte  Benachrichtigungsweise  hat  aber 
gewiss  den  Nutzen,  dass  wir  ein  annäherndes  Bild  von 
der  Grösse  und  von  der  Art  der  Blitzgefakr  beschaffen 


und  an  der  möglichst  ausgiebigen  Abwehr  dieser  Gefahr 
arbeiten  können. 

Seit  zwanzig  Jahren  notiere  ich  gewissenhaft  alle 
Fälle  von  Blitzschlägen  in  Objecte  der  Eisenbahnen,  so- 
weit dieselben  in  den  Zeitungen  und  Zeitschriften  bekannt 
geworden  sind.  Dieser  Fälle  sind  nur  wenige.  Aus  diesen 
wenigen  Fällen  ziehe  ich  aber  Schlüsse,  die  für  die  Eisen- 
bahnen sehr  erfreulich  sein  können.  Ich  behaupte,  der  Blitz, 
d.  h.  der  explosive  Ausgleich  gespannter  atmosphärischer 
Elektricität.  in  der  unmittelbaren  Nähe  der  Eisenbahnen, 
gehört  zu  den  äussersten  Seltenheiten,  und  kann  nur  \mm 
Zusammentreffen  von  ganz  abnorm  ungünstigen  Verhält- 
nissen schädigend  wirken.  Ks  ist  das  auch  vollkommen 
erklärlich :  Die  bedeutenden  Eigenmassen  der  Bahnen,  die 
noch  dazu  in  vorzüglicher  directer  Verbindung  mit  der 
Erde  stehen,  sowie  die  parallel  zu  den  Schienen  geführ- 
ten, oft  zahlreichen  Telegraphendrähte,  deren  Enden  eben- 
falls zur  Krde  geführt  sind,  wirken  offenbar  continuierlich 
vertheilenü  auf  die  atmosphärischen  Elektricitälszustande, 
und  verhindern  auf  diese  Weise,  indem  sie  ähnlich  wie 
Blitzableiter  wirken,  explosive  elektrische  Wirkungen  in 
der  Näh«  des  Baluikörpers.  Es  ist  bekannt,  dass  rasch 
bewegte  Gegenständ«-  während  des  Gewitters  erhöhter 
(iefahr  ausgesetzt  sind.  Nun  muss  es  aber  auffallen,  dass 
der  Blitz  nie  in  einen  rollenden  Eisenbali  nzug 
einschlägt.  Es  sind  mir  diesbezüglich  nur  zwei  Fälle  be- 
kannt geworden.  Am  Rhein  soll  der  Blitz  einen  Eilzug  derart 
getroffen  haben,  dass  alle  Passagiere  physiologische  Wir- 
kung verspürten.  Das  betreffende  Gefühl  dürfte  aber  auf 
eine  physiologische  Reflexbewegung  zurückzuführen  sein, 
denn  ein  Eisenbahnwaggon  mit  seinem  Eisengerippe,  das 
noch  dazu  mit  der  Erde  leitend  verbunden  ist,  bietet  den 
erwiesenei  müssen  sichersten  Schutz  gegen  jede  wie  immer 
geartete  Einwirkung  der  Elektricität.  In  der  Herzegowina 
steht  auf  einem  Berge  eine  Wachthütte.  in  der  wiederholt 
Soldaten  vom  Blitz  getödtet  wurden.  Seitdem  diese  Hütte 
mit  einem  eisernen  Gerippe  geschützt  ist,  verlaufen  die 
auch  jetzt  noch  häufigen  Blitzschläge  völlig  gefahrlos. 
Faraday  setzte  sich  in  ein  metallenes  Gehäuse,  und  liess 
dasselbe  mit  sehr  gefährlichen  Massen  von  Elektricität 
laden,  ohne  im  Innern  des  Gehäuses  Schaden  zu  leiden, 
während  eine  Berührung  der  Ansseulläche  des  Gehäuses 
unbedingt  tödt lieh  gewesen  wäre.  Es  ist  also  unmöglich, 
in  den  Eisenbahnwaggons  der  gebräuchlichen  (  onstruc- 
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tionen  Blitzwirkungen  zu  verspüren,  und  damit  verliert 
jene  erste  Meldung  vollkommen  ihre  Glaubwürdigkeit. 

Beim  zweiten  Fall  eines  Blitzschlages  in  einen  rol- 
lenden Zug  (Lastzug)  ergab  die  Untersuchung,  dass  jeuer 
Blitzstrahl  nicht  vom  zürnenden  Zeus  aus  den  Wolken 
geschleudert  wurde,  sondern  die  Form  eines  Stückes  Kohle 
hatte,  das  der  zürnende  Loeomotivführer  auf  den  schla- 
fenden Zugführer  im  Hüttetwagen  warf,  so  dass  das  Fenster 
zerschlagen,  der  Schlafende  am  Kopfe  getroffen  und  be- 
täubt wurde. 

Auf  solche  und  ähnliche  unverfängliche  Art  werden 
wohl  auch  andere  Blitzschläge  in  rollende  Eisenbahnfahr- 
zeuge zu  erkläret!  sein,  falls  die  Sage  noch  einige  der- 
artige Gewitterwirkungen  verzeichnen  sollte:  denn  auch 
der  Eisenbahnzug  repräsentiert  mit  den  Schienen,  auf 
welchen  er  rollt,  eine  so  bedeutende  ableitende  Metall- 
masse, dass  eine  Blitzgefahr  für  Kisenbahnzüge  gar  nicht 
in  Betracht  gezogen  zu  werden  braucht,  nmsoweuiger,  als 
sowohl  die  theoretische  Betrachtung  als  auch 
die  Erfahrung  dafür  spricht,  dass  rollende  Eisen- 
bahnfahrzeuge vom  Blitz  überhaupt  nicht  be- 
schädigt werden. 

Wenn  daher  weder  der  Hahnkörper  und  sein  directus 
unmittelbares  Zubehör,  noch  das  rollende  Material  der 
Eisenbahn  vom  Blitze  gefährdet  ist,  so  beschränkt  sich 
die  Blitzgefahr  bei  Eisenbahnen  ausschliesslich  auf  die 
zugehörigen  Telegraphenleitungen  und  die  in  dieselben  ein- 
gebundenen elektrischen  Apparate.  Wenn  min  auch  in 
dieser  Beziehung  die  Gefahr  nicht  geleugnet  werden  kann, 
so  dürfte  es  doch  angezeigt  sein,  einer  diesbezüglich  all- 
gemein verbreiteten  irrigen  Anschauung  entgegenzutreten. 

Wie  häutig  schlägt  der  Blitz  angeblich  in  die  Tele- 
graphenleitungen und  beschädigt  die  Apparate.  Derartige 
Meldungen  kommen  alljährlich  zu  Hunderten  vor,  und  die 
Thatsache  der  Apparatbesclutdigiing.  die  jene  als  Blitz- 
schäden charakterisierenden  Merkmale  aufweisen,  ist  gar 
nicht  zu  bestreiten. 

Und  doch  muss  bei  eingehenderer  Ueberlegnitg  klar 
werden,  dass  ein  Blitz,  der  infolge  einiger  Millionen  Volt 
elektrischer  Spannung  entsteht,  beim  wirklichen  Hin- 
schlaget! in  eine  Leitung  sich  nicht  mit  einer  so  gering- 
fügigen Leistung  (Abschmelzen  der  Mnltiptieationsdrähte) 
begnügen,  sondern  ganz  colossale  Verheerungen  anrichten 
würde.  Es  ist  mir  ein  einziger  Fall  bekannt  geworden, 
dass  der  Blitz  ^tatsächlich  und  zweifeltos  in  eine  Tele- 
graphenleiiung  eingeschlagen  hat.  Es  war  das  in  den 
sumpfreichen  Niedeningen  des  Lailmeher  Gebietes.  Der 
5  mm  starke  Eisendraht  jener  Leitung,  die  von  der  direrten 
Einwirkung  des  Blitzes  betroffen  worden  war,  war  auf  eine 
Strecke  von  mehr  als  1  km  weit  in  lauter  :.— 10  cm  lange 
Stückchen  abgescbmolzen.  die  längs  der  Strecke  vettheilt 
gefunden  wurden;  die  Säulen  waren  reihenweise  nieder- 
geworfen und  zeigten  die  bei  [Hitzschlägen  charakteristi- 
schen Autf'aserurigen.  Die  Stationsapparate  wurden  infolge 
der  friihzcitigcu  Linientrennung  vor  Schaden  bewahrt. 


In  einem  anderen  Falle,  wo  auch  angeblich  Tele- 
graphensänlen  vom  Blitz  niedergeworfen  wurden,  konnte 
ich  mich  selbst  überzeugen,  dass  dort  nicht  die  Elektri- 
citatseinwirkungen,  sondern  die  Wassermassen,  die  das 
Erdreich  so  weit  wegschwemmten,  dass  die  Säulen  ihren 
Halt  verloren  hatten,  Ursache,  des  Säulenumfallens  ge- 
wesen sind. 

Wie  ist  nun  aber  die  Thatsache  der  Apparat- 
Beschädigungen  \mm  Gewitter  zu  erklären,  wenn  man 
directe  Blitzschläge  in  die  Leitungen  als  Ursache  solcher 
Beschädigungen  nicht  gelten  lassen  will? 

Wir  können  diese  Beschädigung  zumeist  nur 
seeundäreii  Inductionswirkungeii  zuschreiben.  Es 
ist  bekannt,  dass  bei  jedem  plötzlichen  Ausgleich  gespann- 
ter Elektricität,  besonders  in  benachbarten  elektrischen 
Leitern  elektrische  Inductionsströme  entstehen,  die  immer 
dann  auftreten,  wenn  die  Leiter  geschlossen  oder  mit  der 
Erde  verbunden  sind.  Es  wurde  beobachtet,  dass  beson- 
ders die  Apparate  kurzer  Linien  (Glockensignal-,  dann 
Distanz-  und  Blocksignal-Linien)  bei  Gewitter  leiden.  Es 
stimmt  dies  auffallend  zu  der  vorstehenden  Erklärung, 
denn  solche  Linien  liegen  zumeist  zur  Gänze  int  Gewitler- 
terrain,  und  erleiden  daher  insbesondere  von  parallelen 
Blitzen  in  Breitlagen  mehr  weniger  intensive  Iuductions- 
Wirkungen,  die  dann  schadende  elektrische  Strömungen  zw 
Folge  haben  können. 

Viele,  unter  Anderen  der  berühmte  Meteorologe  des 
Vesuvs  „Serpieri-1,   behaupten   und  haben  sowohl  die 
theoretische  Speculation,  als  auch  das  Experiment  für 
sich,  dass  der  Blitz  —  der  plötzliche  Ausgleich  ge- 
spannter Elektricität  zwischen  Wolken  und  Erde  — 
auf  letzterer  wesentliche  Aenderungen  in  den  I'otcutial- 
diftei  enzen  der  Kidoberflächen  provocieren  und  zur  natür- 
lichen Folge  haben  müsse.  Sind  nun  die  Enden  einer  durch 
Erde  geschlossenen  Leitung  zugleich  und  zufällig  Ver- 
bindungen solcher  Stellen  mit  hohen  Potentialdiffeteuzen. 
so  entstehen  dadurch  der  Potentialdifferenz  direct  pro- 
portionale elektrische  Ströme  in  der  Leitung,  welche  die 
Apparate  zur  Function  bringen,  wenn  sie  schwach  sind, 
welche  die  Apparate  beschädigen,  wenn  sie  stärker  auf- 
treten, die  aber  auch  zu  solcher  Stärke  anzuwachsen  im 
Stande  sind,  dass  sie  gefährlich  und  mit  elementarer  Ge- 
walt vernichtend  wirken  können.  Bei  offen en  Leitungen 
—  und  es  lauten  unsere  Instructionen  dahin,  die  Lei- 
tungen vor  dein  Gewitter  zu  trenuen  —  sind  es  die  so- 
genannten elektrischen  Rückschläge  (siehe  Tynd al  s  Vor- 
träge über  Elektricität.  ("ap.  XXXI,  und  die  bezüglichen 
interessanten  Experimente  Lord  Mahon's)  die  verderb- 
lich werden  können.  Wenn  nach  einer  Eutladting  einer 
elektrisch  geladenen  Wolke,  wodurch  ein  Theil  der  Erd- 
oberfläche mächtig  inttuiert  worden  ist,  auf  letzterer  die 
nöthige  Wiederherstellung  des  annähernden  elektrischen 
Gleichgewichtes  erfolgt,  so  wird  das  durch  einen  „elek- 
trischen Rückschlag"  erzielt,  der  sich  erfahrungsgemäß* 
oft  auf  viele  Kilometer  weit  erstreckt,  und  die  im  betief- 
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enden  Gebiet,  liegenden  Telegraphenleitnngcn  mehr  weniger 
elektrisch  und  zwar  oft  derart  alteriert,  dass  Apparate 
beschädigt,  ja  sogar  Menschen  getödtet  werden. 

Solche  Rückschläge  sind  besonders  deswegen  gefähr- 
lich, weil  sie  oft  an  Orten  wirken,  wo  man  von  den  sich 
entladenden  Gewittern  wegen  der  Bodenformation  nichts 
bemerken  kann.  Zu  dieser  Kategorie  von  Unfällen  rechne 
ich  das  vor  einigen  Jahren  im  nördlichen  Bobinen  erfolgte 
Krschlagen  eines  Bahnwächters,  der  eben  eiu  elektrisches 
Glockensignal  abzugeben  im  Begriffe  war.  Er  konnte  das 
Gewitter  nicht  bemerken,  und  wurde  wahrscheinlich  durch 
einen  in  der  Glockenlinie  auftretenden  Rückschlag  ge- 
tödtet. Dieser  Unfall  zeigt  gleichzeitig,  wie  noch  ein  Schutz 
des  Personales  nöthig  ist.  und  richtet  dieser  Unfall  eine 
ernste  Mahnung  an  die  Telegraphentechniker  der  Kisen- 
bahuen,  das  Notlage  vorzusorgen,  dass  derartige  vermeid- 
bare  Unfälle  auch  tatsächlich  hintangehalten  wei-den. 

Bei  dieser  Veranlassung  gedenke  ich  eines  anderen 
derartigen  Falles,  wo  der  Blitz  in  die  äussere.  Glocken- 
signalgaroitur  eines  allerdings  sehr  exponierten  Wächter- 
hauses einschlug,  am  Zugsdraht  in  das  Wohnzimmer  ge- 
langte, dort  ein  Kind  tmltete,  den  Wächter  und  ein  anderes 
Kind  schwer  verletzte,  und  auch  das  Wächterhaus  be- 
schädigte. Auch  gegen  solche  Fälle  wäre  vorzusorgen,  und 
timsomehr.  als  diese  Vorsorge  technisch  leicht  möglich  ist. 
Die  Bahnverwaltungen  werden  die  dadurch  erwachsenden 
geringen  Ausgaben  gewiss  nicht  verweigern. 

Recapitnlieren  wir  das  vorstehend  Gesagte,  so  kom- 
men wir  zu  den  Erfahrungssätzen : 


1.  Der  Bahnkörper  und  die  rollenden  Ziijre 
sind  vom  Blitze  nicht  gefährdet. 

Die  von  den  Bnhnvenvaltungen  auf  Bahnhofgebändeti 
angebrachten  Blitzableiter  sind  ein  (durchaus  nicht  ganz 
überflüssiges)  Plus  an  Vorsicht. 

2.  Die  gebräuchlichen  Telegraphen-Blitz- 
ableiter reichen  für  lange  Linien  vollkommen 
aus,  um  die  bis  jetzt  beobachteten  atmosphä- 
risch elektrischen  Wirkungen  an  Telegraphen- 
linien unschädlich  zu  machen 

3.  Kurze  Telegraphen-  und  Sigiiallcitun- 
gen  sind  durch  die  jetzt  gebräuchlichen  Tele- 
graphen-Blitzableiter nicht  ausreichend  ge- 
sehnt z  t. 

4.  Die  hölzerneu  Drnckköpfe  der  gesainm- 
ten  beim  T el eg ra p he n bet r i e b  gebräuchlichen 
Tastervorrichtungen  sind  zum  persönlichen 
Schutz  gegen  „elektrische  Rückschläge  beiGe- 
wi ttern-'  gäuzlich  unzulänglich. 

5.  Die  meisten  der  sogenannten  Blitz- 
schläge in  Telegrapbenlinien  sind  nichts  an- 
deres, als  secundäre  Induct  ions-Ströme  «di- 
elektrische Rückschläge.  .1.  Krämer. 

Nicht  ohne  Interesjo  dürfte  das  Vorkommnis  »ein,  welche«  an* 
von  einem  Augenzeugen  berichtet  wird: 

Am  9.  Jaui  d.  J  schlug  der  Blitt  in  eine  nahe  der  k.  k. 
Telegraphen«Ution  M.  Zell  stehende  Feldtele«rrai4»oii!*anle  ein,  zer- 
splitterte dieselbe  günzlich,  zerschmettert«  die  Isolatoren,  und  machte 
st>  die  Leitungen  lose,  ohne  selbe  zu  terstären  In  der  Telegraphen- 
Station  ftrhr  der  Blitz  bei  der  Wand  heran*,  schlug  Verputz  los. 
beschädigte  den  Apparat  und  erschreckte  den  Beamten,  ohne  ihn  zu 
Terletxen.  IHe  Itedaetion. 
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1  440 
3.938 
768 
992 
3.515 


46.22«  1541  , 
72  120    «.010  : 


102.523 
26.56« 


5. «95 
2.65« 


3.892 
6.170 

19.786 
5.260 
3.8«« 
6.394 

13,016 


1.656 
6.148 
1.'.'44 
3.470 

4.908 
608 
1.422 
1.632 

4.784 
12.474 


45.824 
10.828 
10.752 

14.860 
14>30 
17.514 

«380 
«54 

1.894 
16.964 


24.284 
1.940 

7.046 
5.648 
11.378 
6.758 

12.8fi2 
16.452 
7.200 
9.370 
5  848 
12.960 
89.360 

7.401 
1.756 

4.6»2 
2  362 
1.741 
1.970 

2.880 
5.87« 

1  5;i6 

1.981 

7.030 

3082 
12.020 
11.390 

5.312 
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E  1  ä  e  n  l)  a  Ii  n  c  n 


Hriiniiei  LocaltMi-nlKihiH  li-*?lK'hafr. 
Itoinptlramway« "iwlln-h.,  vorm.  Kran  *.•»&("». 
Kahlenbcrj;  Kisenb«iin-t  ii,if-U.">-lmft : 

Dampltramway  Wipn-Nns^clort  

Xi>tic  W'iciirr  Trainway -lifi>i«flUf.haft : 

I'ii]n]'flr:>mwii_v  Wi-stliuiiiilinir— Hii'ini^arttrn 
Sal/Iiunrcr  Eiwnbahn-  n.  Tramway-OcsclKch. 
Wiener  Loculbahuen  Articu-Hi'«?Llrtcliiiit : 

Ditinijfrnuiiivuy  Wir.n-Wr.  »inlorf  


rnc*rlecli<»  ElHeiihahnen 
I.  Kai.  ungar.  Staatsbahneft 

eid.  Muiikäc.-  Ht^kifl  (Lawon*«*1)   

II.  Bahne«  in  VerwaHun«  der  Directum 
der  kgl.  «min-.  Staaltkahnen. 

Arail-Ti  mcsviiror  Kistnhahn  

Biliarer  Yiumulbuimtm  

Moba-JAuMskiica  -  Siimek'  JLwalb  

Oehreexin-Sitt  Milu\ly-\-ii:ina)balni  .  . 

t  iinfkirclien-B  ir&icr  Bahn  

(iros.-vMii«i,'iii-ni  leny<  »- V.iHkoli-Haljii  . 

Kun-Szt.  M-irti.ti    Szt-nIcs-Vicitkilkibi] . 

Maraj-BmU*    Hlntrii/  I,i.,-a;b  

Maros-V;W.rliply  -  $xä.«e-Rejrcn 

Matrarr  Yiriiialhalnifii   

Mi  z.itur-Tiirkilver  Ki-nnhvhu 

Mi>h;it5-yilnikir<-h««r  Bahn 

Pu-km  TenvM    Kun-'zt.  M.irt..n  .  . 

^twuaiiiniisfT-PLnkafc'Jd  .  . 

TiirniiUii.T  IWuicu  

I  j*zasy.  .f.i«7.a|i;itlifT  Ei.tMiluhn 

\  mkovcf-Bn -Aka-Bulut  

ZaK""atn:r  Balm  

III.  Prlratbahnen  in  eigener  Verwallunf. 
Ära  der  und  t'sanäder  v^reiniift:«  Kisniihalnwn 
Baren  Pak  ru.  tr  Ehspiibahn 
Bnilaju-stor  Str<L«üriih;<hn-'ieK<>]lsirhaft 
Budapest  Szt.  r.oriucz-Kistiihahn 

fJülnitzlhal-Bahti  

(,T -Kikinda    t.Jr.-B^akcn-ker  Bah« 
(  Jllns  St*  inamantri-r  Vioinalbalin 
Ki^H/.thply-Balatnin-Szt.  iiyRriri-I-,'falb»l«i 
Marmani.Hpr  Sal /.Bubti- Act ii-u-<  ;••«•] Inhalt 
NyirPB.vbiiza  MAti'  S/.alkacr  ENtlihalm  . 

Kaab-Ui'ilenburc-KWnfiirtci"  Balm  

Szaiiicutlial-KisHubafni   

Srat.liiiiar-Nnt,'vU;iiiyaftr  BncaibaUn 

*«"klnr  Bali n   .  . 

rlziWsrvifttjrr  Eiifoubahu  

Tavaezthal-Haliu   

Un^ar.  N..i>h>*tb«hii  lind.  kiiiiiL'l.  Hiiyar. 
Stantabuhti  Jlmikaci-Bt^kiil  Und  v*r»t*at). 
nii^ar,  Strivk«  der  Krstrii  unyAr.-galiJ!. 
Kir(i>ubriJ.]i     


IWapüulat  ion 

Summe  iler  cpim  itisanien  tistt-rr.  ungar.  KUon- 

bahnen    

.Summe  der  östprr.  Kiwibalmtii  

Kamine  der  uiM/ar.  KwnWImen  

^Ju^-Vl^W?  ......... 

Oesterreich  iacdie  Zahnradbahnen. 

Aclienseebalin  •  

(jAisbergbahll  in  S.itzhnrc    

Kahknbernbahn  (Sy.-tem  Kigi)   

Komische  und  lleiEefrowinner  Kisen- 
liahnett. 

K.  k.  Militärhahn  Banjalnka-IVilwrlin  

K.  k.  Boana-Bahn   . 

Bo»ni«eh-H<?rzeg'iwina«?r  r-taatsbahucn : 


Bo*ni«fli-Herzeg'iwi 
Iioboj-.Sirain  Han 


7<>l!  H 

Tiiii-r 

h.h.;h 

7.8l>7 

.'•»Sri 

11  W7 

Ä.lHl 

1 1  r>77 

7.S07 

IM.  •>!>.*> 

H 
"> 

5ü 

ü  "1 

BÖ 

loa 

07 

S 

•j.lDii.Mi.r. 

4,7('7.1«!l 


•J  7.'il 

im 

H  Ü7J 

K.71<* 

a.7.51 

4.H77 

n.Oan 

<l.">ril 

HS." 
4.5Hä! 

f.Ui 


m 

125 
1U 


4'..'t:!'t| 

7i.:uo 


-in  7 

87.0 

K47 

li-2 

2-124 

r,s-< 

1  3711 

l.iH'i 

1.3» 

i.:.7t; 
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Im  Monat«  Juni  1889  wurden  nachstehende  Eisenbnhn- 
stiwken  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben: 

Am  1.  Juni  die  M  073  km  lange  Localbahn  H..tzen- 
dorf-Neutitsehein  der  Kaiser  Ferdimiiids-Nordbalm : 

am  8.  Juni  die  10  3  km  lange  A eheuscebahn  für 
I'ersonen  und  Gepilek; 

wcitcrs  wurden  die  bisher  nur  für  den  Frachtenverkehr 
benutzten  Strecken  Miröschau-Itokycan  (271  km)  der  BöltiniHt  heu 
Counnercialbahiien  und  Lissava-Aniiui  (MH  km)  der  Oester- 
reichi&eh- ungarischen  Stnatseisenbahti- Gesellschaft  am  1.  Juni 
für  den  Gesammtverkehr  erfiffm  t. 

Im  Monate  Juni  1880  wurden  auf  den  flsterreiehlsch- 
ungarischen  Eisenbahnen  im  Ganzen  7. K21  ..'>."><»  Personen  und 
ß.163.4^0  t  Güter  befördert  und  hiefiir  eine  Gesanimtelnuahme 
von  fl.  22,r>C«2.843  erzielt,  das  ist  per  Kilometer  fl.  884.  — 
Im  gleichen  Monate  1888  betrug  die  Gesanimtelnnahme.  bei 
einem  Verkehre  von  6,442. (>3">  Personen  und  r>,92.*>.39 1 1 
Güter,  fl.  21,081.074,  oder  per  Kilometer  fl.  891,  daher 
resultiert  für  den  Monat  Juni  1889  eine  Verminderung:  der 
kilomctrischen  Einnahmen  um  (CU  V. 

Die  auf  den  östetTeii  liisrh-nngarisehon  Eisenbahnen  im 
ersten  Semester  1889  erzielten  Transport-Einnahmen  beziffern 
sieh  auf  fl.  127,flfi9.r»7l,  im  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahre» 
auf  A.  121,309.491. 

Da  die  durchschnittliche  Gesammtlitnge  des  öster- 
reichisch-ungarischen Eisenbalmnetzes  für  die  eben  genannte 
Zeitperiode  des  lautenden  Jahres  2"». 438  km,  für  den  gleichen 
Zeitraum  des  Vorjahres  dagegen  24.382  km  betrug,  so  stellt 
sich  die  durc h sehn i Uli  ehe  Einnahme  per  Kilometer  für 
die  ersten  sechs  Monat«  1889  auf  tl.  49it.\  gegen  fl.  4978  im 
Vorjahre,  das  ist  um  fl.  17  günstiger,  oder  auf  das  Jahr  be- 
rechnet, pro  1889  auf  fl.  999d,  gegen  fl.  99.".«  im  Vorjahre, 
das  ist  um  fl.  34,  mithin  nro  0-3  V  trünstiger. 

TECH X ISO 1 1 K  KUXPSC UAL'. 

Elektrische  Radtastcr.  Eine  neue  Constrnction  tdr  Schienen - 
contact-Apparate  von  Sesemann.  welche  mit  Vnrtieil  namentlich 
auf  eingelcisigcn  Strecken  zur  Anwendung  kummen  kann,  wird  in 
der  „Elektrotechnischen  Zeitschrift*  mitgetheilt,  nach  welcher  die  bis- 
herigen Versuche  mit  Erfolg  begleitet  sind: 

Der  Apparat  hat  für  jede  Fahrtrichtung  einen  besonderen 
Contact,  wodnrch  falsche  oder  unnfithige  Zeichen  (Signale)  wegfallen, 
die  unter  BenUlzuug  der  jetzt  gebräuchlichen  Radtaster  auf  ein- 
gcleisigcu  Bahnen  unvermeidlich  sind.  Der  entsprechende  Contact  des 
Apparates  wird  von  den  rollenden  oder  schleifenden  Wagenrädern 
vermittelst  eine«  Uber  die  Schieuenoberkante  herrorstehenden  kleinen 
Rades  geschlossen.  lauteres  ist  an  einer  in  einem  Kugellager  beweg- 
tirhen  Achse  befestigt,  welche  sich  frei  in  einem  begrenzten  Aus- 
schnitt bewegt;  der  Contactschlnss  entsteht  dadurch,  dass  das  Riidchen 
hei  jedem  Stoss  von  einer  oder  der  anderen  Seite  vorwärts  nach 
unten,  der  Fahrtrichtung  entsprechend,  bewegt  wird. 

Vor  allein  eignet  sich  dieser  Schiencncontact-Apparat  zur  Siche- 
rung solcher  bewachter  oder  nnbewachterWejrübcrgUngc,  von  welchen  aus, 
wegen  starker  Bahnkrümmungen  oder  hantig  auftretender  Nebel  u.  s.  w  , 
das  Herannahen  eines  Zuges  nicht  genügend  beobachtet  werden  kann. 

Zu  diesem  Zwecke  wird  für  bewachte  Ucbergäuge  ein  gewöhn- 
liches Strcckcnliintewerk,  für  unbewachte  L'ebergänge  dagegen  ein  , 
solche«,  welches  etwa  zwei  Minuten  laug  langsam  schlägt,  aufgestellt. 
Das  Läutewerk  steht  durch  Leitnng  nnd  Batterie  mit  einem  etwa 
1300  1500  m  vom  Uebergauge  entfernt  aufgestellten  Schicneucontact 
in  Verbindung  und  wird  vom  Zug  durch  l'eberfabren  des  Cotitactcs 
nur  dann  auagelftst-,  wenn  der  Zug  in  der  Richtung  nach  dem  l'cber- 
wege  fithrt.  Der  hier  beschriebeue  Contact  kann  auch  da,  wo  er  mit 
einem  gewöhnlichen  Contacte  fllr  die  KahrgeschwindigkeiUcontrole 
zusammenfällt,  letzteren  mit  ersetzen. 

Auch  vermag  der  ueue  Contact  dem  Weichensteller,  welcher 
weit  entfernt  liegende  oder  nicht  sichtbare  Weichen  zu  bedienen  bat, 
die  Vor-  oder  Ruckwältsbewegnng  eiues  Silges  an  den  fraglicbeu  ; 
Stellen  durch  Wecker  mit  verschiedenem  Klang  bestimmt  anzuzeigen. 

Zur  Batterie  for  Arbeitsstrom  empfiehlt  es  sieb,  Leclanche- 
Eleniente  zu  verwenden,  von  welchen  für  Leitungsinngen  bis  zu  3  km 
sechs  Zellen  und  für  jeden  weiteren  Kilometer  ein  Element  mehr  zu 


nehmen  ist.  Die  Batterie  ist  in  einer  nächstliegenden  Wärterbude  oder 
Station  unterzubringen.  Sollten  eine  grössere  Anzahl  von  Contacten 
auf  einer  Strecke  zu  liegen  kommen,  so  genügt  eine  Batterie  mit 
einem  Battcrieleitungsdraht.  welcher  nach  jedem  Läutewerke  abzu- 
zweigen ist. 

HBIzerne  und  eiserne  Qneraehwellen  auf  deutschen  Bahnen. 

Nach  amtlichen  Angaben  sind  während  der  Jahre  1885/86  bis  1887,8« 
auf  den  preuasischen  Staatsbabnen.  wie  auf  den  deutschen  Bahnen 
Überhaupt,  neue  Quersch wellen  eingelegt  worden: 


Jahr 

Hohuiuer- 
schwellen 

Eiseuuner 
sehwellen 

in  Procenten 

Stück 

Hol«  |  Eisen 

Aufdenkgl.preussj-  | 
sehen  Staatsbabnen  | 

Auf  allen  deutschen  j 

1885/86 
1«H6  87 
1887,88 
lHt86.>Mi 

1886  87 
18*7/88 

1,507.263 
1.582.877 
1.654.304 
2  462.004 
2,544.992 
2,677.424 

672.08« 
522.470 
4S3.fi23 
1,007.152 
868.262 
750  670 

6»- 16 
7518 
77  02 
7097 
74-5« 
78' 10 

30-84 

24  K2 
22-98 
29  03 

25  44 
2190 

Es  ist  also  im  Jahre  1887,  «8  der  Verbranch  an  neuen  Eisen - 
querschwellen  bei  den  preussischen  StaaLsbahnen  gegen  das  Jahr 
1885,8h  um  7-8t>^  des  insgesamtnt  eingelegten  neuen  Materials 
nnd  bei  deutschen  Bahnen  Oberhaupt  um  7-13  i  zurückgegangen, 
wahrend  der  Verbranch  an  Holzschwellen  um  dieselben  Procentsätze 
gestiegen  ist. 

Femer  weisen  die  amtlichen  statistischen  Aufzeichnungen  nach, 
dass  an  hölzernen  Schwellen  im  Gebrauche  waren  : 


Jahr 

Eichenbolz- 
schwellen 

Sonstige 
Laubholz- 
schwellen 

Nadelholz  ' 
schwellen  \ 

1«83  84 

21, »67.2 13 

171. »24 

7,857.488 

Auf  den  kgl-  prenssi-  I 
sehen  Stastsbahnen  | 

1  8«4,'«5 

Hh.1  8« 
188«  87 

21,727.122 
22,458  542 
22,207.781 

305.817 
420.672 
725  494 

»,560.311 
9,470.70» 
9,661.010 

1887/88 

22,331. »85 

952.295 

10,17«.6»3 

1883/84 

31,629.118 

524  339 

£4.881.211 

Auf  allen  dentachen  ( 
Bahnen 

1884/85 

31.228  »38 

613.066 

24,423  5121 

1«H5,8H 

3O.845.460 

685.718 

24.522.05« 

]KH«:>t7 

M  1.339.584 

»64  274 

24.750.02« 

l*N~,,'tW 

30,226.271 

1.167.483 

25.440.5«» 

An  Eicbenholzschwcllcn  waren  also  im  Jahre  1887,  88  gegen 
daa  7abr  1 888/84  auf  den  preussischen  Staatsbahnen  364  772  mehr 
im  Gebrauch,  auf  den  deutschen  Bahnen  Oberhaupt  1 1 ,402.847  stllck 
weniger. 

An  Nadelholzschwellen  lagen  anf  prensaiBc.ben  Bahnen  im  Jahre 
1887  88  mehr  wie  im  Jahre  1  «83:84:  2.319.205  Stuck  nnd  auf  allen 
deutschen  Bahnen  znaammen  mehr:  1 ,059.388  Stuck. 

Die  relativ  stärkste  Zunahme  ist  bei  der  Verwendung  von 
Schwellen  aus  sonstigem  Laubholze  auf  prenssischem  Gebiete  zu  con- 
statieren.  Die  Vermehrung  betrug  auf  den  preussischen  Staatsbahnen 
gegen  1883,84:  780.371  StU.k  nnd  auf  allen  deutscheu  Bahnen  über- 
haupt: 643.144  StUck 

Im  Ganzen  lagen  anf  preussischen  Staatsbahnen  an  Holz- 
schwelleu im  Jahre  1N83.81  2H.99H.625  Stück  nnd  im  Jahre  1887  88 
33.460.973  Stllck,  also  im  letzteren  Jahre  mehr:  3.464.348  Stück.  Auf 
den  gesaminten  deutschen  Bahnen  lagen  dagegen  im  Jahre  1883  84 
56,534.668  Stück  Holzschwellen  gegen  56.834.353  Stück  im  Jahre 
1887/Si.  also  mehr  2!W.H*5  Stuck- 

Aus  diesen  Zahlen  ist  ersichtlich,  dass  seit  dem  Jahre  1883,>*4 
eine  Zunahme  der  Verwendung  von  Holzschwellen  auf  den  deutschen 
Bahnen  allgemein  ststt^refunden  hat.  Diese  Zunahme  berechnet  sieb 
aber  für  ganz  Deutschland  auf  nur  053*;  des  im  Jahre  1883/84  iu 
Gebrauch  befindlichen  Quantität*,  während  sich  dieser  Procentsats  für 
die  preussischen  Staatsbahnen  auf  115  stellt. 

Pie  preu*«isi  In  n  Bahuen  haben  al?o  bei  Wiedereinführung  der 
helzcrnen  Schwellen  die  sonstigen  deutschen  Bahnen  weit  Überholt, 
nnd  die  stetige  nnd  nicht  unerhebliche  Steigerung,  welche  bis  jetzt 
der  Verbrauch  an  Holzschwellen  genommen  hat,  lasst  schlieasen,  dass 
au  den  preussischen  Staatsbabnen  nc»-h  weitere  Fortschritte  in  dieser 
Richtung  werden  gemacht  werden.  Tbatsächlich  betragt  der  fllr  das 
Jalir  18*9,90  eingesetzte  Ktatposten  fttr  die  preussischen  Staatsbabnen 
Mk.  9,3li>  220  für  Holzschwellen  und  Mk.  4,168.886  für  eiserne  S  hwellen 
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Verbesserung  an  Bllletkasten.  (System  Blaiifek-Laula.) 
Di«  Einrichtung  der  buher  in  Gebrauch  befindlichen  E  d  in  o  n  b o  n'scben 
Billcikästen  gestattet  bekanntlich  nicht  die  volle  Ausnutzung  des 

vorhandenen  Räumen  wie  in  Fig.  1  ersichtlich,  weil 
i '■-  1-  unter  je  einem  Fach  ein  Zwischenraum  zum  Ein- 
legen der  Fahrkarten  und  Herausziehen  des  untersten 
Biilets  sich  befindet,  der  in  der  Kegel  so  gross  ist, 
wie  das  Fach  selbst. 

Diese  Anordnung  bringt  namentlich  in  Stationen, 
welche  eine  grosse  Anzahl  von  Fahrkarten-Relationen 
aufliegen  haben  und  wo  daher  mehrere  Billctkostcn 
aufgestellt  sind,  den  ['ebelstand  mit  sich,  das*  der 
Cassier  die  verlangte  Karte  oft  aus  grösserer  Ent- 
fernung herbeiholen  mos»,  was  mit  Zeitverlust  und 
langsamerer  Abfertignng  des  Publikums  verbunden  ist. 

In  anderen  Stationen  mangelt  wieder  der  Raum 
zur  Aufstellung  entsprechend  grosser  Kasten,  um  die 
notwendigen  Fahrkarten  unterbringen  zu  können. 

Das  Bestreben,  eine  grossere  Anzahl  von  Rillet* 
auf  einen  kleinen  Raum  zu  vereinigen,  hat  schon 
zu  mancherlei  geänderten  Constitutionen,  jedoch  in 
so  unvollkommener  Weise  geführt,  das*  sich  die- 
selben in  der  Praxis  nicht  bewahrt  haben. 

Der  nachstehend  beschriebene  Billetkasten  ist 
nach  dem  einstimmigen  Ausspruch  von  Facb-Aulori- 
täten  als  eine  glückliche  Lösung  dieser  Frage  zu 
betrachten,  durch  welche  die  mit  der  bisherigen  An- 
ordnung verbundenen  Uebelstände  auf  eine  höchst 
einfache  und  doch  sinnreiche  Weise  beseitigt  er- 
scheinen. 

Nach  diesem  System  Fig.  'i  'liegen  die  Karten 
nicht  mehr  schief,  sondern  wagrecht,  wodurch  ein 
leichtes  Herausziehen  der  Karten  stati  linden  kann, 
nnd  befinden  sich  die  Fächer  unmittelbar  überein- 
ander. 

^  Dm  Herumziehen  der  Karte  vou  unten  wird 
durch  die  tägefömüge  Gliederung  der  Fächer  er- 
möglicht, 


Fl«  3. 


einen  weiten  Raum  zu  durchschreiten,  um  das  Hütet  herbeizuholen, 
sondern  er  hat  nun  alle  Karten  im  Hamlbeieiche,  wodurch  eine 
raschere  Abfertigung  des  Publicums  erzielt  wird. 

2.  Ks  ist  nicht  mehr  nüthig  die  Fahrkartenpaekete  beim  Ein 
legen  zu  theilen  und  jeden  Theil  separat  einzulegen,  was  nicht  nur 
mühsam  und  zettraubend  ist,  sondern  auch  den  Nachtheil  hat,  das» 
die  Karten  oft  durch  ein  Verschen  des  fassiers  aus  ihrer  arithmeti- 
schen Reihenfolge  kommen,  wodurch  der  Einuahmen-Controle  durch 
Schlichtung  dieser  Umstände  nicht  unbeträchtliche  Zeitopfer  auf- 
erlegt werden. 

Jetzt  wird  dosPacket 
von  vorne  bei  geöffnetem 
Deckel  auf  einmal  in  das 
Fach  geschoben  und  der 
Deckel  geschlossen,  wel- 
che Manipulation  nun 
ebensoviele  Sccnnden  in 
Anspruch  nimmt,  als  das 
frühere  Einlegen  Mi- 
nuten. 

0,  IHe  eingelegten 
Karten  sind  vor  Be- 
Btaubiuig  vollkommen  ge- 
schützt, wodurch  der 
Uebvlstand  beseitigt 
wird,  dass  sich  auf  der 
oberst  eingelegten  Karte 
schon  nach  kurzer  Zeit 

eine  dichte  Staubschichte  ablagert,  so  dass  dieses  Billet  beschiuutzt- 
und  zur  Ausgabe  ungeeignet  wird. 

Auch  wird  dadurch  eine  Cassenrevision,  bei  welcher  der  Caasen 
revisor  die  Nummer  der  obersten  Karte  abzulesen  hat,  und  welche 
bisher  gewöhnlich  vor  Staub  unsichtbar  war,  erleichtert. 

4.  Beim  Schlicssen  der  Kasten  ist  ein  Herausfallen  der  Karten 
aus  dem  einen  und  Hineinfallen  in  ein  anderes  Fach  wie  bisher  un- 
möglich. Es  entstehen  durch  solch'  uubeinerktes  Verschwinden  der 

Karten    oft    nicht  unbe- 


\ 


Die  Fächer  sind  vorne 
Fig.  3  am  unteren  Tbeil 
mit  einem  halbkreisförmigen 
Ausschnitt  versehen,  Uber 
welchem  sich  ein  Falz  be- 
findet. Ober  diesem  Falz 
sind  sie  ganz  offen,  so  dass 
da.«  Einschieben  eines  ganzen 
Packetes  Kahrkarten  von 
vorne  leicht  von  Statten 
geht. 

Verschlossen  werden  die 
Fächerreihen  durch  einen 
Deckel,  welcher  oben  nnd 
unten  in  einem  Falz  ruht 
und  durch  Heben  und  Heraus 
nehmen  am  unteren  Theile 
mit  der  grliasten  Schnellig- 
keit abgenommen  und  wieder 
eingesetzt  werden  kann. 

Auf  dem  Deckel  befindet 
sich  die  Schreibtafel  für  die 
Killet  preise  und  ist  in  der- 
selben oben  eine  Rinne  zum 
Aufstecken  ganzer  nnd  hal- 
ber Fahrkarten  angebracht. 

Fig.  3  zeigt  die  De- 
tails der  Flächenreihvn  und 
Fig.  4  die  Ansicht  eines 
halb  offenen  Kastens. 

Die  Vortheile  dieses  Sy- 
stems sind  folgende: 

1.  In  einem  Fahrkarten- 
kasten lassen  sich  nahezu 
doppelt  so  viele  Fächer  an- 
bringen wie  früher.  Die 
Kästen  nehmen  daher  nur 
den  halben  Raum  ein.  Der 
kassier  braucht  in  grossen 
Stationen  nicht  wie  bisher 


FiK.  *. 


deutende  Cassenabgänge, 
welche  erst  in  späterer  Zeit 
ihre  Aufklärung  finden.  Das 
Riller  wurde  hier,  selbst 
wenn  es  dem  Fache  ent- 
fiele,  bei  der  Üeftnung  des 
Kastens  vom  Cassier  be- 
merkt und  an  den  richtigen 
Ort  gebracht  werden. 

5.  Erlaubt  dieses  System 
eine  solide  und  dauerhafte 
Construction,  welche  keiner 
Reparatur  bedarf.  in>  Gegen- 
sätze zu  den  gegenwärtigen 
K  listen,  welche  schon  nach 
kurzem  <>ebrauche  Gebre- 
chen aufweise». 

6.  Kinnen  alle  Kä- 
sten älterer  Construc- 
tion bei  Verwendung 
sämmtlicher  Bestand- 
teile und  Ergänzung 
durch  neue  Einrich- 
tung nach  diesem  Sy- 
stem mit  geringer  M  >. 
dificationumgestaltet 
werden.  In  diesem  Falle 
werden  die  vorbandeneu 
Räume  des  Kastens  eben- 
falls vollkommen  ausge- 
nützt, nur  erfolgt  das  Ein- 
legen der  Karten  bei  den 
alten  Fächern  nicht  von 
vorne,  sondern  von  oben, 
nnd  wird  dies  durch  Heraus- 
schieben der  Facbreihen  er- 
möglicht. 
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CHRONIK. 

Reform  des  Persenentarlfes  auf  den  kVnlgl.  nngar.  Staats- 
biihnra.  Vom  Tage  der  Einführung  des  nenen  Personen  tarifes  nach 
dem  Zonensystem  werden  ausser  Wirksamkeit  gesetzt: 

1.  Die  Tour-  und  Retourkarten, 

2.  die  im  Verkehr  «wischen  einigen  grosseren  Stationen  und  der 
Umgehung  bestehenden,  20  8tück  Fahrkarten  enthaltenden 
Saison^  Abonnementkarten ; 

3.  die  zusammengestellten  uugar.  Rundreisekarten ; 

4.  der  Tora  15.  Mai  1888  giltige  Badetarif  samnit  dessen  vom 
Ii.  Mai  1689  gütigen  I.  Nachtrag.  Ea  wird  gleichzeitig  be- 
merkt, dass  vom  obigen  Tage  auch 

5.  die  Rundreisecoupons  des  allgemeinen  RondreiseTerkehrs  rflek- 
sichtlich  der  königl -ungar.  StaaUbabnen,  den  Sätzen  des  Zonen- 
tarife« entsprechend,  eiue  Aenderung  erleiden  werden.  Da» 
Publicum  wird  aus  diesem  Aulasse  darauf 


6,  die  vor  dein  1.  Angust  J889  gelösten  nnd  flir  die  Hinfahrt 
benutzten  Tonr-  uud  Retourkarten,  Kadesaisonkarten  nnd  Rnnd- 
reisebillets  unter  Aufrecbthaltung  der  zur  Zeit  ihrer  Ausgabe 
bestandenen  Hedingungen  für  die  Rückreise  auch  mich  dem 
1.  Angnst  Billig  sein  werden; 

7.  ilass  jedoch,  iusoferne  als  zwischen  dem  Preise  dieser  Riilets 
und  den  Fahrpreisen  du*  am  1  August  in'«  Leben  tretenden 
Zonentarife*  Differenzen  »ich  ergeben  sollten,  diese  Differenzen 
weder  von  den  Reisenden  noch  Tun  der  Bahuanstalt  reclamiert 


8.  auf  (Jinnd  der  bis  Ende  188»  giltigen  Wertmarkenhefte  können 
anch  die  mit  1.  Aug  um  im  Fernverkehr  zur  Ausgabe  gelangenden 
nenen  Karten  gelöst  werden ; 

9.  die  ans  20  Karten  bestehenden  Saisonabonnementhefte  nnd  Jahres- 
abonnementkarten  können  inuerhalb  ihrer  Giltigkeitsdauer  wie 
bisher  benutzt  werden ; 

10.  Schliesslich  ist  noch  zu  bemerken,  dass  mit  dem  am  1 .  Augost 
in's  Lebcu  tretenden  Personentarife  anf  sämml  liehen  Linien  der 
kOnigl.-nngur.  StaaUbabnen  einschliesslich  der  ungarischen  Linien 
der  ungarischen  Westbahn  nnd  der  im  Staatsbetrieb  über- 
nommenen Budapcst-Fünfkirchncr  Bahn,  überhaupt  alle  bisher 
bestandene*  Tarife.  Nachträge  uud  Zusätze,  insoferne  sich  selbe 
anf  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck  und  als  solches 
zu  behandelnde  Huude  beziehen,  vom  genannten  Tage  ausser 
Kraft  gesetzt  werden. 

Königlich  ftlehfiisehe  StaaUbahnen.  Der  soeben  erschienene 
Rechnungsab^chluss  der  konigl.  sächsischen  Staat»ci*enbahnen  für  das 
Jahr  IhmH  weist  ein  sehr  günstiges  hnaucielleg  Ergebnis  auf.  Die 
Grsammteinnahnie  beziffert  sich  auf  Mk.  7!i  355  «711-80  und  war  um 
Mk.  5,172.654  46  hftber  als  im  Vurjahru  Der  Personenverkehr  lieferte 
zu  dieser  Gesammteimiahinc  Mk.  2:1,785.5«  102  oder  Blk.  1,419.32550 
mehr  als  im  Jahre  1687;  der  Güterverkehr  ergab  eine  Einnahme 
*on  Mk.  61,499.446-73  nud  waren  dies  Mk.  3  657  798  60  mehr  als  im 
Vorjahre:  für  Ueberlassung  von  Bahnanlagen  wurden  Mk.  737.31*  45 
(Mk.  9.777-68  weniger  als  1*87);  für  Ucberlassung  von  Betriebs- 
nüttelu  Mk.  1,769  160  34  (Mk.  162.689  86  mehr);  aus  Veräusserungeu 
Mk .  1 07.932- 1 4  ( Mk.  4  tii  i«5  5(1  mehr ;  ans  sonst  igen  Quellen  Mk.  1.176  y  1 8- 1 2 
(Mk.  61.9d682  weniger)  vereinnahmt.  Auf  jedes  Kilometer  Bahnlängc 
kommt  durchschnittlich  eine  Kiunabine  von  Mk.  33.071  gegeu 
Mk.  32  125  im  Vorjahre,  mithin  Mk.  »46  mehr  als  1887.  Die  Ge- 
»ammiausgabeo  bezifferten  sich  anf  Mk.  46,112  753  71  Mk.  19.217 
für  das  Kilometer  Bahuliinge,  nnd  sind  dies  Mk.  35,585  594-29 
Mk.  789  fflr  das  Kilometer  mehr  als  im  Vorjahre.  Von  deu  Ausgaben 
entfielen  Mk.  11.740.266  52  auf  Hesoldungen  der  etatmäßigen  Beamten 
(Mk.  513.910-20  mehr  als  1887),  Mk.  13,096-805  21  auf  andere 
persönliche  Ausgaben,  wie  Arbeitslöhne,  Reisekosten,  Fahrgelder  u.  s.  w. 
(Mk.  977.99591  mehr  a's  im  Vorjahre).  Von  den  sachlichen  Ausgaben 
kamen  auf  allgemeine  Ausgaben  Mk.  1 .917.668  15  (Mk.  236.77865 
mehr),  auf  die  Unterhaltung  der  Bahnanlagen  auf  freier  Strecke 
Mk.  2.763  7*7  54  (Mk  567.084  mehr),  auf  die  Unterhaltung  der 
Bahnhofe  Mk.  1,856.107  82  (Mk.  192  186  67  mehr),  auf  die  Unter- 
haltung der  Telegraphen  und  Signale  Mk.  81.202-21'  (Mk.  2859  mehr). 
Die  Kosten  der  Zuge  bezifferten  sich  auf  Mk.  3.529..U702  und 
waren  um  Mk.  2*0  529  48  höher  als  im  Vorjahre,  die  Unterhaltung 
der  Betriebsmittel  erforderte  Mk.  3,466.701  32  oder  Mk.  217.48191 
mehr  als  1887,  die  Einlage  in  den  Krneuerungsfoiids  betrug 
Mk.  3.967.783  99  (Mk.  268.632  72  mehr),  aus  dem  Betriebsfonds  be- 
strittene Ernenentngen  erforderten  Mk,  56.184  34  oder  Mk.  91.658  15 
weniger  als  im  Vorjahre,  fllr  erhebliche  Ergänzungen,  Erweiterungen 
und  Verbesserungen  der  Bahnanlagen  wurden  Mk.  2*2.490,29 
iMk.  260.081-8«  weniger),  fflr  Ergänzuugeu  und  Verbesserungen  der 
Transportmittel  Mk.  390.277  76  oder  Mk  258.289-88  mehr  als  im 
Voi jähre  verausgabt  Die  Benutzung  fremder 


Mk.  1.281.876  74  (Mk.  188  74918  mehr);  die  Benutsung  fremder 
Betriebsmittel  Mk,  1, 832.888-47  oder  Mk.  206.146-65  mehr  als  im 
Jahre  1887.  Der  leberschuss  betrug  Mk.  33.242.926  09  gegen 
Mk.  31,628.865-92  im  Vorjahre  und  war  hiernach  um  Mk  16.140.H60  17 
höher  als  im  Jahre  1887.  Dieser  Ueberschuss  verzinst  das  mittlere 
Anlagekapital  mit  5-223  gegen  5-099  ji  im  Vorjahre;  es  ist  somit 
die  Rentabilität  abermals  am  0-124  %  gestiegen.  Anf  jedes  Kilometer 
Bahnlänge  entfällt  von  dem  Ueberschuss  durchschnittlich  Mk.  13.851 
oder  Mk.  157  mehr  als  im  Vorjahre. 


LITERATUR. 


Statistik.  V,; 


flr  Geographie 

Dr.  Umlauft.  Hartlebens  Verlag. 

Das  soeben  erschienene  II.  Heft  enthält  eine  Reihe  vo« 
interessanten  nnd  wertvollen  Beitragen,  von  welchen  insbesondere 
hervorgehoben  sein  mögen:  .Das  seismische  Problem."  Von  Eerniaiui 
Habeuicht  in  Gotha.  (Mit  einer  Karte.)  —  „Die  europäische  Be- 
wegung gegen  den  Selaveuhandel."  —  „Das  mittlere  Waagthal  und 
sein  Gebiet.-  Von  Adalbert  v.  Majerszky  in  Bolleso.  Ungarn.  (Mit 
zwei  Illustrationen*.  —  „Fortsehritte  der  geographischen  Forschung«, 
und  Reisen  im  Jahre  1888.  2.  Asien.  3.  Amerika.*  Von  Dr.  J.  11 
Jüttner.  (Mit  einer  Rlnstration).  —  „Der  Chiemsee  und  seine  M9»er.' 
Von  G.  Sch.  in  Passau.  (Mit  einer  Karte).  Astronomische  nnd 
physikalische  Geographie.  Die  Asteroiden.  Die  Ke  (Kei-)  Inseln.  Nach- 
trägliche Bemerkungen  zu  dem  Aufsätze  .Null-Meridian  nnd  Welt- 
zeif.  —  .Politische  Geographie  und  Statistik.  Di«  Colonie  Qneeoslsnii 
am  Schlüsse  des  Jahre«  1877".  Von  Henry  Greffratb.  —  „Das  P*t- 
weeen  Aegyptens  im  Jahre  1837.  Die  russischen  Städte.  Bayerns  Bxt- 
branerej  im  Jahre  1888.  Znr  Statistik  von  Melbourne.  Bevölkern« 
der  Insel  Trinidad.  —  Kleine  Mitthcilungen  ans  allen  Erdtbeilen." 
.Berühmte  Geographen,  Naturforseher  und  Reisende."  Mit  einem  J'*r- 
trät:  Ludovic Drapeyron.  —  „Geographische Nekrologie.  Todesfälle." 
Mit  einem  Porträt:  Ferdinand  v.  Wrangel.  —  „Geographische  und 
verwandte  Vereine."  —  „Vom  Bnchertisch."  Eingegangene  BMier. 
Karten  etc  -  Kartenbeilage:  „Lnien  grösrter  seismischer  SensiviUt.- 
Vou  H.  Uabenicht. 

Die  ExprewuBge  auf  den  englischen  und  fremden  Rabies 

Foxwell  &  Farrer,  Ixmdon,  bei  Smith,  Klden  &  Comp. 

Dieses  kurzlich  in  cngliseher  Sprache  erschienene  Buch  enthält 
in  ausführlicher  Darstellung  alles  Nähere  Uber  die  heutigen  Schnell- 
zuge von  Grossbritannien,  Canada,  den  Vereinigten  Staaten  Nordame- 
rikas, Südamerika,  Chile,  Brasilien,  Indien,  den  australischen  Coloniru 
und  dem  europäischen  Contiuente,  wobei  die  Fahrzeiten  und  Geschwin- 
digkeiten durch  Tabellen  nnd  die  Ronten  dnreh  Karten  erläutert  er- 
scheinen. Wer  grosse  Reisen  unternimmt,  flir  den  bildet  das  Bach 
immerhin  einen  niitzlichen  Wegweiser,  am  sich  in  der  internationale 
Route  im  Allgemeinen  zu  unterrichten ;  iusoferne,  als  aher  fllr  all« 
Lander  da*  englische  Längenmanss  zngruude  gelegt  erscheint,  verliert 
es  unter  Umstanden  an  Wert,  weil  aonst  erst  zeitraubende  Berech- 
nungen erforderlich  sind. 


Von 

Ingenieur  D.  Caglievana  Mit  7o.  Abbildungen.  Hartlebeus  Verlag. 

Der  Verfasser  hat  mit  dem  vorliegenden  Handbuche,  welch« 
er  auf  Grundlage  seiner  langjährigen  Stndien  nnd  Erfahrungen  ge- 
schrieben, sieh  zunächst  zur  Aufgabe  gestellt,  die  gastechnisehen 
Neuerungenaller  Art  auf  ihren  Wert  zu  prüfen  und  alte  Erfahrungen 
und  Fingerzeige,  deren  Kenntnis  dem  Gas  Installateur  unumganglio 
nötig  sind  in  zweckdienlicher  Weise  zusammenzustellen  und  durcii 
zahlreiche  Zeichnungen  zu  erläutern.  Nachdem  die  Gasfrage  auch  im 
Eisenbahnwesen  eine  wichtige  Rolle  spielt,  kann  dieses  nützliche  Buch 
I  auclialleii  betreffenden  Kisenhähnfaclileuleu  bestens  empfohlen  werden. 

Katechismus  der  Einrichtung  nud  des  Betriebes  stationärer 
'  Dampfkessel  und  Dampfmaschinen.  Von  G.  Kosak.  7.  umgearht.- 
tete  uud  erweiterte  Auflage.  Wien.  Spielhagen  Jfc  Schurich. 

Die, es  für  Heizer  nnd  DampfmaselünenwKTter  dienende  Hilf'- 
'  buch,  welches  mit  zahlreichen  in  den  Text  gedruckten  Holzschnitten 
'  und  3  Tafeln  bereichert  ist,  ist  gegenüber  den  früheren  Auflagen  we- 
sentlich erweitert  und  entspricht  seiner  Aufgabe,  Dainpfkcsselhciztr 
und  Warter,  sowie  DanipfuiaschinenbesitJter  Uber  den  Zweck,  die  Ein 
richtiing  und  die  Bediennng  der  Dampfkessel  und  Dampfmaschinen 
ausreichend  zu  unterrichten.  In  der  neuen  Auflage  erscheinen  di* 
neuesten  Erfahrungen  bewährter  Fachmänner  hesteus  benutzt,  unl 
sind  darin  insbesondere  einige  Ergänzungen,  die  sich  auf  deu 
raktischen  Dienst  bei  Dampfkesseln  und  Da 


pral 
hcn. 


AUA  OST  RITTKß  V.  LÖHE. 


»rock  von  11.  Sl'lES  k  Co. 
Wien,  V.  ~ 
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Wichtig  für  Eisenbahnen! 


PETER  KUBO 

L,  Schottenriug  23.  WIEN   L  Sckottenring  SB. 

Baumwoll-  Spinn-  u.  mech.  Docht-  und  Bandweberei 
Sftübl  Kr  Mit,  ho-  od  Ugerolle 

N 

Eisenbahn-Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen 
Bergwerks-  und  Gmbendochte 

8t.  Martin  a.  d.  Traun  (Kremsthalbahn). 


luiaenbahn  -  Unternehmungen  empfiehlt  (ich 

JOSEF  SCHBBEK 


k.  k.  Bot-  and  bürgert.  Tapezierer  und  Deeoratear,  Lieferant 
der  fc.  k.  Siaatsbahuen,   Kainer   Ferdinands  •  Kordbabn,  Südbahn, 

Lemberg-  Czernovitz-Jatay-E  aenbabn  etc. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12, 

f  k.«  der  Kauollnimcui«  Nr,  17. 


Ä.  Usbaa  &  Söhne 

k.  k.  prtv. 

ScMen-  Uli  ScliraiilJBnniuttern-Fabrikea 

Floildsdorf  bei  Wien  und  Gradenberfl  In  Steiermark 

Gentraibureau:         Cassa  u.  Niederlage: 
FUrldsdorf  bei  Wien.     Wien,  Y.llundsthnrmerstr.05. 

Laschenbolzen,    Nägel  and   Schlpnenvarbindungsmlttd  jeder 
Art,  Schrauben,  Preee-  und  Schmledethelie  ele.  für  Waggons. 
Hullern,  Vorsteoktpllnte  und  Holzsoorauben  etc., 
Schmiedestücke  lue  Stahl  und  Eleen. 
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Ttegelgnssstahl  FellonTabrlk.D&mpisoMelferel  nad  1 


F. 


Wien.  1  .,  Biiglttenau  u.  Dammstrasae  1. 
alle  Gattungen  Fallt»,  Ratpaln  und  RaspSl t eh Slh* n  eU. 

Fellen  nach  Modellen  oder  Zeichnungen 

w.  ri*B  prompt  und  Ken»  auiceieun. 
AbfeoOute Fallen  werden  mm  Frieehbe>-aa»n  Sr>«moBjmeo,eerr«et  «.prompt  geliefert . 
 —   Aul  Vtrlanntn  Prais-Ccuraatt  prallt,  a— 


FRANZ  KERN 

FinnabetUad  seit  18M» 

hyri  raulische  Kalk-  u.  Portland-Cement-Fabrlk 
zu  Entstein  (Tirol) 

Centrai-Bureau:  Wien,  I.  Bezirk,  fikhottenbastei  6 
empfiehlt  zur  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  stets 
gleichrn  aasiger  nrd  vorzüglichster  Qualität,  den  Tom  österreichischen 
Ingenieur-  and  Architekten- Verein  In  Wies  festgesetzten  Normen 
öber  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  von  hydraulischen 
Kalk  and  Parllsad-Cenent  vollkommen  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Firma  wurden  diese  Fabrikate  in 
den  großartigsten  Qaantititen  bei  den  schwierigsten  Eisenbahn- 
und  Kunstbauten  in  Oesterreich  Ungarn  und  im  Aualaade,  sowie 
bei  den  meisten  Monump ntsibsuten  und  auch  bei  dem  Baue  der 
Wiener  Hochquellen- Wasserleitung  ein  Quantumvon  circa  400.000 
Wiener  Centaern  in  Anwendung  gebracht,  ferner  auch  bei  dem 
Baue  der  Arlbergbabn.  Gallilicnea  Transversalbahn  und  werden 
gegenwärtig  bei  dem  Baue  Sr.  Majestät  Hofburg,  sowie  bei  rieten 
anderen  Elsenbahn-,  Monumental-  nnd  Prlvalbautee  verwendet, 
wo  ea  sich  darum  bandelt,  wirklich  Soüdes  und  Dauerhaftes  her- 


zustellen. 

Die  löblichen  MatenaJ-Dcpots  werden  ersucht,  bei  Offert- 
Attsscnreibnngen  meine  Firma  berücksichtigen  zu  wollen. 


Soeben  ist  erschienen  im  Verlage 
des  Heransgebers: 


Fahrpreise  für  ReeiefaHrtei 

auf  dea 

Wiener  Localstrecken 


U.  Hönau 

U. 

Zt.  Aatlaft. 


Unter  Coatral«  der  bethetllgteB  Ver- 
«•Itanfea  aa'«e«t<-lli  aad  aar  ISr  diu 


Alois  Wondre 

omelal  der  k.  k.  prl*.  (tili.  Oail 


Betrielis  Controlenr 

fltr  die  Controle  der  Verwaltung 
zweier  Bergbahnen  findet  sofort 
Stellung.  Erforderlich  ist  dieFÄliig- 
keit  zur  selbständigen  Erledi- 
gung des  schriftlichen  Verkehrs  mit 
den  Aufsichtsbehörden  nach  den 
Directiven  derlhrection,  (iewnndt- 
heit  in  der  Aufstellung  von  Fahr- 
plänen, sowie  gt-naue  Kenntnis 
der  gesaniiiiten  Billet-,  Gepiicks-  n. 
(rttteryerkehrsgcbnhruDg  »ufLocal- 
bahnen.  Stenograph  nnd  Kenntnis 
der  doppelten  Bnchl  tlhrnng  bevor- 
zugt. Nur  schriftliche  Offerten 
unter  Beifügung  von  Zeugnis- 
Abschriften  nimmt  entgegen: 
Dlreotor  Schroedor,  Salzbarg. 


JOSEF  KONIG  &  SOHN  IN  WIEN. 

Wer  k  zcu£0 

""Oberbau,  Bahnerhaltung,Werkstatten,  Heizhauser,  Schiffswerften  u.» 

Attirieitungi-  u.  fiinricbtungs-Geg«: 

filr  Balmbetrieba-Grbaade  jeder  Art. 
Sanuntl.  in  daa  Eiaejiüahntaih  riiuelilacrndeu  Verlr— - 


eile,  Ketten,  Nagel,  Silnnuben, 

■a  vmauacH  vAmk 

Wien,  1.  Singcr.tr.  13.  |  rillats:  I.  Stock  im  Eiaen  riatr  1. 


eilRüUbiti,  l:  :!  11  M  13  tl  f. 


Die  besten  Masohinenöle 

als:  (Hiven-,  RuVlfineraliMe,  BeleuchtungsBle,  Petroleum.  Lager 
und  Putzbaamwolle,  feinste  Lacke  und  Farben  offerirt  billigst 


S.  KLAUBER 

Wien,  II.  Untere  Donauttraaae  Nr.  SB. 


•  iuu«i«uassse«9sssssooaiio«oauaoaa»i>suuai 


•Mkatt 

•••e».«.  ■    ■  I.r.i 

P>«J««ilaD>na«k«lt    fr»  T»«   c.    Mv,  Sfurfc. 

u    Hm'Mimkhm'  Art.  MililSr*, 

UafcnobarV,».,  Clr»Wo-  V.  ttf4abr*«h«wkl»*f* 
9,itt.I ,         £#mu,i,im  u»l*r  Utraati«  f%i  t«,U 

■jyMsa 


Elegante  1  inband-Decken 

fllr  die  trnlerr  HssaMkMSitsjaa  liefert 
«uin  fri'uxi  von  in  kr  pr.  Stic*  die 
Bucht:  inderei  von 

Wilhelm  Qräven 

n  Bei .  Windmühlen««  2"  Lieferant 

der  Einband?  flir  diu  K.»eiil>«hu«.'iiiiuc, 
d<*  Ei»ii:buJiiikul-nd-iii  und  Kwi.l'aJiii- 
H-hciun  -  DaKÜnl  mich  Autelt  kSUUgM 
ulli'l-  Alt«1!!  limiblMiiide  im  Einzelnen, 
eja/le  in  Part.en  au  tiilliiratun  Pnriaen. 


GANZ 

Eisengiesserei  und  Masc 


abriks- Acticn* 


Budapest  und  Leobersdürf  tut  Wj«n.  mvi 


Meie tute.«  ioi  Hartxasarkdern,  KrenanagoB,  Or»toeeh*lb<ia  lurh 
[  W,il»»'i   Kor.]. r. um    n>^  kud.m   Caiutruetioioa,  eoiuplr.t»  Waatar- 

WAGGONS 

ftr  tirirmal-  tni  «■-h«*l»pTrij »•  V.  .»»in bat. n"a  ani  PffHebahnem  Üf*h*ni*  *nd 
rürdPrh*Bd(>t  TuiuiB#n,  ■whaai**' xai  fll«Ba*r*l-Arl>f Hn  »lltr  Art, 
Höhr»,  Tr»»fri*ti  unii  CJ iMarlivlttn  tti  Bauws^k*    Tf-lirtiatfiSI«  mit  Rart- 

Ifsaawala««!    ftr    Uüch-  o-  J   >'la:knn'  l*tei.    Co m |i I » t e>    M  li h  If  a  tlnirlc ht n  nc+a  u 

ttKi     W«A>.rt»n     (>naLnt -Unnnti-      KlrktHacli«     lirlrut  Ktaaf  ■  -  Nawalifa  [tl 

Vnhofa  Knnöp',i-r!;nrt(r  »llpr  Un-i*irth»-rt».rilirrtr>n   and   B*tt*rb«il»»  *Lhnt-  a  J*i  Im 

Kackti*it,  I  vtlitlc  •  pftttBlirt«  PUnrottf,  dit  to*  iH«r*a  Cr>rielnic1,nn«n  P»hr  ff H 

be^»aUada  kü\itn -Kr-spaniaa  bi«Ui>   B^f« latorf a,  CaUaU  (iakraBer-na««*r  II 

internationale  Transporte 

SCHENKER  & 

CEKTRALE:  W7flf^|,,l  ItEISEBT-RKAU : 

Zellnkaganae  Nr.  14.  Wllilki  Bohottenring  Nr.  3. 


Ii 


Ostbalin  n,  der  I 

(JEN ERAL- Ai i EUTt'K  der  k.  bajer  ä(aata>-isenbahneri.  der  Urienlaliachen  Eiten- 
baluien.  rur  die  CiHnpagnie  «Sfn^rale  Traasatlaiitii|Ue  und  die  Conpagnie  dea 
Meauceriea  Maritimea.  FI1IAI.EN:  Itudapest.  WaanEaaae  2;  Bakarnat,  Strwlu 
I.if^caui  5 :  Urail*.  Port ;  Burileani.  Place  de  U  lli.tinie ;  llTejccn«,  Mi>nttortjitrB3ae ; 
C«nttantiDope|,  Ananiadi-Han ;  Eiqrne.  Via  Al^wandrina  ICW:  üiDd»n,  E.  C,  A4 
Moorarale  Slrwl :  Lindan.  I  B  :  Mnnelien.  üi>nneBsirnaae  1»;  Namberc,  Tafelhof- 
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„DER  CONDUCTEUR.". 

Officlellet  Coursbuch  der  Osterr.-ungar.  Eisenbahnen 

•r.ca.,»t  lom.l  In  Jabra.  —  A.nd.ru»t.n.  «tkb*  lariarbM  Jen  Urwkrinnr».. 
Toraiinan  dar  HifU  eirlroUn,  oneliainan  aU  Xacblrig»  ni.il  ward**  don  V  T  llerraa 
AbonnvnUa  fiatU  mid  franc«  ■netfilK.fart.  -  Ii-,  llltatrlrta  tUttm  all  da* 
bahrai  Ut  im  Jahrgang-  1888  i«s  w-anUki  b.reich.rt  «nrdan  —  rr,.i.am.r*- 
uan.  G.oOkr  ftr  du  jaai.  J.br  •  B.  «.  W.  (mit  rnae»  P«»Urr»iidiu(i 


F int* In*  Ileftt  SO  *r.,  mit  fmnco  mirm^ndHng  HO  kr.  —  Affeln« 
Affimt*  Hill  l>Mn4Mni  F11Ar7trAKi.it  Mi  »O  fcp. 


Pränumerationen, 


waleW  u  Jrdaa  balieb.gca  Tag.  b.giaaen  kr.naan,  jodorb  nur  gaujlbrlg  UH* 
»»■•>  w.rdim.  «rbltto  p«r  fgit-li wilionf, 

SbV  «•  Natknabm»  S»»do.tpii  d.n  U«s(  naaallirh  «ertbaaaro. 
Die  *> r I -Irun .11 11 11  -  R.  t.  WALUHEIM 
b  WIM,  IX.,  Tnbor.tra.ao  82.    rUpadil  ,„     I.,  Bohol » r.  Ira«  ao  13 


CARL  EICHLER  vom,.  C.  H.  Hall 

Wien,  I.  Flelitesrasse  0. 

Original- l*ulf*oineter 

Bil  Fiadiitatstraag. 


imle.    Rolirlritnnecn,  fahrbarr 
AnURftl 


Loiatanc  Mi  eil  .'«WO  LH.  pr.  Sl 

ais*a*l.  Artnitturaa.  lajecroi-en  etc.  —  PuLaumetm-'AnUgi'n  alle 
ludii.tiH'u.  —  KmoiiLaJm-WajueratatloM-AulaäXCfl. 
■™»  "uljainolar  Rill  Kanal  und  Rthrtn  xa'dan  rtiralttlal  an 
W  AuBZeicliuanirno.   Hrate  H>if>rens«u. 


Eiserner  A  l-sjit'rrichraukoD  niehM  dar  Station  8t.  Veit  bei  Wien 

Stefan  v.  Götz  &  Söhne,  Wien. 

II.,  Brigittenau.  Giessmannsgasse  2. 

Fabrik  für  Maschinen  und  Apparate  zur  Sicherung  des 
Eisenbahnbetriebes,  sowie  für  Werkzeuge  und  Gebrauchs- 
Artikel  für  den  Bahnbau,  Bahnerhaltunjrs-  und  Bahn 
betriebsdienat.  dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen 


J.  BRICH 


Lieferant  der  k.  k.  prir.  Kalter  Ferdinand» -Nordbahn 
Etablissement  »ur 
Erzeugung:  aller  Arten  Elsenbahn-Slgnel-Laternen 
und  a&mmtlioher  Spengler-Arbelten. 

WIEN,  II.  Taborstrasse  60. 


! 


ooHil«o«««i>ot)«iio6«««««i>e»«oi«ooae«to«|A„ 

Preisconrants  nebst  Zablnncsbedinjinissea 

für  Eieenbahnbeamte 
o  über  Uniformkleider  und  Umf ormaorten  S 

versenden  gratis  und  franco 

8  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten  l 

Wim,  VII.  aiirtikaierae 


II 


«e»»oooo»»aee>eo» 

Felix  Blazicek 

WIEN,  V.,  Straussfiipasse  Nr.  17 

empfiehlt  lieh  tur  Lieferung  ton  Eisenbahnans- 
rustungen  a.  tw.:  Fabrkartenkfcsten  nach  alles 
Byglamen,  Caasen.  Csssetten,  Plomblrz engen.  De 
oouplrzangen,  Plnrnbengnsttfornien,  Oberbau-Werk- 
zeuge, llehlkarren.  eiserne  BettatttteD,  eiserne  Wasser- 
botücbe,  Ladebrücken  etc.  etc.,  genau  naeh  Vormals 
ausgeführt 

Lieferant  der  meisten  ftuterr.-nng.  Eisenbahnen. 


iillin 

I*  "«Sri 

■frj*|J 

lilllje 


(ementwaareurFabrik 

Jos.  Neumüller  &  Comp 

WIEN 
IV,  Wienstrasse  3. 


Perlmooser 

Portlamd-Cemeßt 

Kufsteiner  hydranl.  Kalk 

Scbottwiener  »atir-GFts 

Cement-Pflaster-Platten 

f'lr  BahnbSfe,  Einfahrten,  Kleben,  Yestibules, 
Ginge  etc. 

Marmor-Mosaik  Platten 

für  Vestibules,  Glinge,  Köchen  etc.  etc.,  ebenso 

eingelegte  Marmor-Mosaik-Platten 

feinst  geschliffen  und  auch  polirt 


Betonirungen, 


Stall-Elarlohtiingen,  Kanslrlnnen-,  Pitt  elrs- 
Elnrlchtungea,  Bruaaes-Einrassssgea,  Brvsaen 
geräsde  etc.  etc. 


Gegründet  lööO. 

Franz  Josef  Kühnel 

WIEN,  VII.,  Mariahilfei-strasse  96. 
Werkieuje  für  Boll-,  Metall-  ind  Lederarbeite' 
Erster  and  einziger  Wiener  Speclallst 
In  Henhelten  von  Werkzeugen  and 
Besoblftgen  für  Eisenbahnen. 

Boa  Offiiit-Atuachreibuiigen  ersuehe  um  {teaadUeks 
BerttukaicUtk.naur.  medaer  sliaa. 

MeMpauspapiere. 

Weisso  Linien  auf  blauem  Grund.  —  Blaue  Linien  auf 
weissem  Grund.  —  Schwarze  Linien  auf  weissem  Grund. 
Fabrioirt  in  haltbarer  Qualität  billig 
A.  Messerll  in  Zürich. 
Diplom  1883  für  vorzügliche  Fabrikate. 

I«  199  c) 

Druck  Ton  R.  Sjilra  Ii  Cov, 
Wien,  V  Hi-7.uk,  fUraiuscngaaa«  Nr.  IS. 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 

D.J_—  ■   I    *  J  «!_•  a#  


Redaction  und  Adminiitration: 
WIRK,  I-,  Kachenbachgaea«  IL 


R  G  A.  IS 

Hr,  um,                                                                        de«  »•••lih.i»  |  ».  _  K»it*u*if  «.  »Ml 

mmm  w^rr«h  d.m  «m  Club  österreichischer  Eisenbahn- Beamten.  »-'^ 

»•dMaott.-nt.mit*  fartgn.M.utai  Im  übrigen  Aualand«: 


Tarif«  honoriert, 
HiDOMrlpU  werden  nicht  rarttck 


Erscheint  jeden  Sonntag 


<JMiil«  rrcaula  llall.jU.il«  rrc«.  M 
rinxalno  Naaimeni  l.f.  kr. 


N2.  33. 


Wien,  den  18.  August  1880. 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten- Annahme  bei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  V..  Straussengasse  16. 


Stettin-Schlflsisch-Markisch-Sächiischer  Verband. 

ElDfihmng  der  Xaehtrlge  IV  mm  Theil  II,  Heft  Nr.  1 
und  Nr.  2. 

Mit  1.  September  18H<»  treten  die  Nacht  rasre  I\"  zum  Theil  III, 
Heft  1  und  2  des  Stettia-Schleaisch-MarkUeh  SärhuUelien  Verbände» 
in  Wirksamkeit,  welche  in  der  Station  Reichenberg,  sowie  bei  der 
untorzeichnetsn  Wrection  zur  Einsicht  bereit  erliegen. 

Die  Directinn 

der  k.  k.  priv.  Slld- Norddeutschen  Verbindungsbahn. 

Pranumerations-Einladung 

•Bf  di« 

OesteiT.  EiSunMii-Zetog. 

Organ  du  Cl«b  5itirr.iob.Uolm  BU«nbabn- Beamtin. 


Josef  €ri*ällemeyep 

0378      k.  k.  Hof-  und  landesbefaprte 

Metall-  und  Broncewaaren- Fabrik, 

61. 

In«  ui  frtuto  Fibrik  ia  i-  ,„,  et  -r  „,,„  ,om  Bu-  aad  M4WI- 

t>»<klag*a  1s  al*a  M>tall»a.  Vfi.  Cmaaaitinni.  Oafeeatanaa  w.tdn  i.ick 
|aa  eevr  afodellaa  io  aMaa  Metallen.  W.i<k,-SlM«fua  aa4  Oranfafta 
ao4  apiratirt.  Kneng-aBf  V»Q  Pillibirbmtt  im  Pkainkarkopfer 

Bl>e*ialllaUra.  raariiaUea  aller  UMbaka-Artieal^ •aj^BeacaUfa 


Matall-  nnd 
Fabrik:  Ottakring  bei  Wien, 


188» 


du  III. 


t«Mi*rt  al 


XII.  J( 


dioaer  Im  In- 


LH 


.Oeitarralchlf  ent  Elatabihn-Ztltuno"  hat  einen  zahlreichen 
bedient  und  verzeichnet  nicht  nur  alle  Tageafragen  auf  de 


I- 


Kiaciibahritt'ra'-iia  tu  den  atäudigen  Kubriken:  Technische  Rnndacbau,  Eisenbahn- 
recht,  Zolrungas^hau,  Parlajn.'ntaris.'-bea.  t'hrunik,  Literatur,  Ktichwac-hau.  I'lub- 
nach  richten,  ate  regfstrirt  aacb  alle  Ereignis»!?,  vekhe  dem  die  KI  am  bahnen 
benutzenden  groaeeu  Publicum  von  Wichtigkeit  Bind.  Alle  das  Eisenbahnwesen 
betreffenden  technischen,  |>uütiseb.en.  finanziellen,  lurtluual- ökonomischen  nnd 
statistischen  'I  agesfrapen  werden  in  ihr  besprochen  nnd  technische  Atw*le*;*nheu«n 
mit  Zeichnungen  prlaoMirt.  —  Rbtatw  werden  die  im  Club  oaicrrt  ionischer  Elswi- 
iu  Wien  gehalt*nen_facliwi»«»ii»cli«ftlichen  Vorträge  and  üsacus- 
,  veröffentlicht. 
!  Beilage,  in  welcher  fortlaufend 
alle  auf  daa  nat«Teichiaohe  Eisenbahnwesen  bezüglichen  Geselle  Verordnung«! 


l.-a  K. 
koilst 


J.  Schreibern  Neffen 

mm 

H.  LiecnteDsteinstrasse  2224.  I.  TeieüMstraue  3 

PRAG  I  BUDAPEST 

Heuwaagplatz  28.    |    Waitzoergaste  18. 


^aTbst/TTriclüache  Eis. 


Dl«  ,,0*lttrraichltch«  Ein 

zwölften  Jahrgänge«  in 
asr  Paat: 


Ii 

Für 

Ooatorraloll 


Für  daa 
Deutsch* 


H8< 


■ 


Für  daa 

Obrlao  Aa.land 

ganzjährig  .  Franca  20 
halbjahrig  .        ,  10 


Die  Administration 

I.  E*cIteDbai-hga*se  II, 


nin. 


Grösstes  Lager  aller 

Eisenbahnbedarfs  -  Artikel 

sowie  aller  Gattungen 

Gtlaswaaren 

rar 

Eisenbahnrestaurationen.  —  Grösste  Auswahl 
in  com pl et hii  TatVl-Servicen  von  fl.  6*— 

aufwärts. 

Preis  -  Courants  gratis  und  franco. 
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■ar  Kai«.  uiinici  cri vii.  gium.  ~wm 

Lichtpaus  - Anstalt 

H.  RIEHL.  (Itterheim's  Nsehfolger)  Wlta,  Wihrlna,  Jahanneag.  35 


a«>pS.bH.leh«Br  VerTUllllU«iioeTonW««en  »a.b  Ibr-mpeteatlrlao  Mf  ..,rapM«,h.a 
».■.■■»».rr.hr»  |Kb«uu  Llal.a  aal  -.«••■»  Orandl.  D.«  '•»  41.  Zelchneaa 

iui  rSjgaslsr  er 


.„  Ctaaetlppapiar  tut  ! — 
aal  »Loa  Uriod).  —  Prall  rrsmg,  Arbeit 


Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Krugerstrasse  18. 

Erseugnisse:  Steinkohlen,  Coke,  Roheisen,  Eisen-Ouaswitaren,  Bohren, 
alle  Sorten  Mercantileiseii,  Faconcisen,  Träger,  Schienen  und  Eisenbahn- 

klcjuiuatenttl  etc.  Krauel-  und  Dannbleche  in  Büschen,  Achsen. 
Ine«  Artikel  werden  nach  Erfordernis  ans  Sehweisseisea  oder  Einw- 
eisen, oder  auch  Fitis  «stuhl  erzeugt. 


Vom  Krtlnder  l!«mi  Prüf.  Dr.  Meidlng-ar  amacbli' 


alirli  tiuturiairta 


Fabrik  für  Meidinger-Oefen 


BUOAPFST 


Dobhng  bei  Wien, 

Wien,  I.  Ml.  htaelc>rplsUa  5. 

LONDON  MAILAND 
«I,  HO»«!«  Viaduct  K.  c. 

Patente  In  allen  Staaten. 

-  miirt  aal  allen  A 
Fall-  and  Ventilation 


mit  Doppelmantel 
Aera.  Hebalae,  bureaax  etc.  in  .lafaober  nnd  el.Kealer  Au  .nnun«. 
lange  Rraandeeer   bot   Ook. laueren»,   bi.   IMatflndtge   Brenndae.r  bat 
St.lnkobl.nfeeeraoe. 
laOMierr.lnktreir.ra  w.rdoa         SS  Baksaaetaltea  MI  »aserer  Oelsa  in. 
Rnreallx,  WarleaSle  end  Baaiataowobituuirae  vefw«n<let. 

fleiianK  mehrerer  Zimmer  doreb  nar  Einen  Otts. 

"WAGGON-OEPEN. 

tA  Wejrtan.Oe'en  an  F.L.ababn.ii  uad  lltr  atmutllebn  Maaltlta.aee 
da.  k.  k.  atlHllr-Aerar.  n.  d*t  in«,  M*H*..r«Kiu«rord*a.  gaUer.rt. 


„MEIDIN  GER  -Oefen 


MEIDINGER-OFEN 


(od  oater  lllaw.li  aef  neben- 
itabende,   aar  dar  laii.ni.lte 
dtr   Of^itbnfan  «lan^auaDa 
behru-Markc. 

„VESTA"  Oefen. 

Oerio#pfetfi»n   KDUnnjr.    httobfr^ie    Ko1f>rtrii>ir  tob   A-u-  •   Brill    Hfhlack».  Dl« 
Httotol  köaui-n  b«huf*  Uelniffitu,?  von  Staub  entfernt  werrlaa,  ebn«  ■!•*»  l>l>»  t«r- 
legen  >a  mAlMD. 

„HELIOS1,  Kamin  oder  Ofen 

rauobverzenrond,  mit  tlchtbarom  Feuer - 

):  n  Kamin  od.r  Ofao  kaan  .er  unabhängigen  Hebaliuag  fuabr.f.r  Raumn  lteo.n. 
Beliebig  lange  Breandener  bei   Coke-,   Siele-  oder  Brenakablimfeeerung.  Ge- 


Rauchverzehrende  CALORIFERES 

für  Cjnlrei-LuftbeUurigen  und  Ventilation»- Anlagen, 
•gar-  Proapecte  und  Preislisten  gratis  und  franco.  «es 

lf  Für  Eisenbahnen.  H  lwu 

Potzileii,  Gurten,  Tapezierer-Leinen,  Sä*. 

Erst«  österreichische 
JUTE -SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIJEH,  L  Bealrk.  Marla-Thereaienatraaao  Nr.  M. 


Oesterreichisch-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 

Sitz  der  Gesellschaft  Wie... 

Bureaox : 


uad  Martin. 
Maschinell, 
tid  Bloch- 


Cook»-  und  H»l/kolil<ii-liochöf.ri. 
Stahlhütten,  «um-  und 
werkatttten  und  Kessels 

walxtrerke  etc. 

liefert  folgende  GegenitSnde  für  Eisenbahnen: 
Eisenbahnschienen  aas  Bessemerstahl  and  Eisen, 
Schicncnuägcl.  Laachen  und  Unterlagsplatten, 
Weichen  und  Krcuiungcn. 
Achsen,  Bandagen  und  complets 
Schmiedestücke  jeder  Art, 
Brücken  Constrnctionen  in  Elsen 
Waasorstotions -Einrichtungen. 
Waggon-  und  LucomoÜT-Fcdern. 
Gusswaaren  aller  Art, 
Beaenrolr-,  Tender-  nnd  Kesselbleche, 
I.ocoinotiT-Eramea  aua  Eiacn-  und  Stahlblech, 
Ketten,  geschweift  und  ungcschwelsst  uua  Eisen  und  Stahl. 
Paeon-Eisen  aller  Art, 

SUbeiien  (Flnsa-  aad  Schweisseisen)  aller  Ditneiuionen. 
Draht  und  Drahtstifte,  Huliarhrnuhen, 

Beaaemer-,  Martin-,  Pnddel-,  Herdirisch-  nnd  Tiegelgus*- 
stahl  aller  Härtegrade, 

Stahliacongues,  Sageblatter,  Wagenfedern,  Achten,  Schmul- 

störke,  Ambosa,  Winden, 
Dampikessel,  lieserroira  und  sonstige  Keaaelarhmiedearheitez, 
Dainpimiachlnen,  Dampfhammer,  Turbinen,  Wasserrader  aad 

sonstige  maschinelle  Einrichtungen  aller  Art  u.  s.  w. 


K.  k.  |*jjjf  prlv. 

JLicht  pause  -  Anstalt 

(Bchwarze  Linien  auf  weissem  Grunde) 
JUL.  GAHLERT 

WIEN,  V.  Kelnftreehtadorreratrtsaa«  Kr.  IV 

empfiehlt  sein  negrographisches  autorisiertes  Licht pau»er erfahren 
Vi»  eisfedute  ttuJ  bili%'ata  MetAode  aar  VerviaLralti(mv{  von  FLUoea. 

Xntarnntie&aüa  Transport« 

SCHENKER  & 

PENTRAI.K:  ^v/fl'j[^l  KELSEBIHKAü : 

Zelinkagaas«  Nr.  14.  jJ  i     jl  8chottenzing  Nr.  3. 

AfiF.NTtH  der  frauzöBiaclieu  Oblbalin  u.  der  Gl  «hl  Laeteni-Uavulialiti. 

OKNRItAL-AtiOiTrK  der  k.  bayer.  Staata.iaenbBluiea,  der  Uri^taUacbea  Kiewi- 
liahumi,  für  die  C<iin|ie{rDii!  (i^nrralf  Traostttlanti<iUU  UQ.I  die  Cumpegnie  dea 
Mveaa^oric«  Maritintfa.  —  F11IAI.KN:  Iiudapeat.  Waefrj-aaae  2:  llukarret.  Strada 
Lipacaiil'.;  Braile, Port .  Bordeaux. H  Wae« d« la nourea ;  Hrr«eDa,!l«ntfort«t(aeee: 
(  onstantiiiopel.  Aiiauiu-U-tleii :  l  iiime.  Via  AI^Maudrüia  *<27;  London,  K.  C, 
lluorgrat«!  Dilsal :  Lindau,  i.  U  ;  Muactn-li.  *'Uiii'D(.Uasa«  IV;  N «rubele,  Tafclbef- 
atraaaii  1»;  Prae,  UrawecplaU  21 ;  Teaaeu.  Hoaeniieaae *)1 ;  SeJouiclu,  ltue_Fran.iui- ; 

i  ntV» ;  Sv.h<in|'rirjif.n.  I  machlagplutr. ;  Tfladirn  a.  E. : 


Sofia,  liakovakal'Uean 


8 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 


Breitfeld,  Danek  & 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 

■SSSä 


für  centrale 

den  Patenten  Schnabel  A  Henning  und  Koblfdrat. 
Conipleit«    Wasserstations  -  Einrichtungen ,  BeserToire, 

Pumpen  etc. 

All«*  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  u.  hydraulischem  Bo- 
trieb, LocomotiT-Hebeböcke,  hydraulische  Waggon-Hubwerke. 

Waicgon-  und  LorornotiT-Drehsrheiben,  Schiebebühnen  für 
Handbetrieb  sowie  für  mechanischen  u.  elektrischen  Antrieb. 

Vertreter:  in  Wien 


ftr  Keaael- 


ble  nnd 
Trkgernietungan. 

Werkcengmat)chlnen  für  Reparatur-Werkatltten. 
Dampfkeesel,  Dampfmaschinen  jeder  U rosse  u.  Conttructioa. 
Srhnellgehende  Dampfmaachinen  ipeciell  aum  Betriebe  Ton 
Dynamoa. 

(iaakraftmaechinen,  Patent  Bens,  mit  elektrischer  ZOndung. 
Blektrlache  Belencbtnngs-  Wagen  fOrBahnarbeit«o  beiNacht. 
Borr  Hugo  Faber  Ingenieur,  L  Hohenataufeng.  6;  In  Pest:  Herr  Carl  Müller,  VIII.  Bener  Markt  19. 
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Wien,  den  18.  August  1889. 


XII.  Jahrgang. 


Von  der  tioliath-SeUfnc. 

Wir  haben  bereits  einmal  Gelegenheit  genommen,  über 
die  von  dem  schwedischen  Ingenieur  ('Ii.  P.  Sandberg 
vorgeschlagene  sogenannte  Goliath-Schiene  Näheres  zu  ver- 
öffentlichen *)  und  dabei  die  Gesichtspunkte  zu  beleuchten, 
von   welchen  er  bei  der  <  '«ristj  uction  dieser  schweren 
Schiene  ausgegangen.  Die  hauptsächlichsten  Grunde,  welche 
er  für  seine  '<0  kg.  pio  laufendes  Meter  wiegende  Schiene 
anführt,   sind  die,   dass  die  Ansprüche,   welche  jetzt  im 
Vergleiche  zur  früheren  Zeit  an  den  Oberbau  gestellt 
werden,  deshalb  wesentlich  gesteigert  worden  sind,  weil 
das   Gewicht   des   rollenden  Materials    und  die  Fahr- 
geschwindigkeit der  Züge  ganz   erheblich  zugenommen 
haben.   Wenn  man  diesen  l'mstünden  dadurch  Kechnung  ' 
tragen  wollte,  dass  man  eine  Verstärkung  des  Oberbaues  i 
durch  EiuWung  einer  grösseren  Zahl  von  Schwellen  auf 
dieselbe  Länge  vornehmen  wollte,  so  sei  diese  Maassregel 
doch  nicht  rationell,  da  man  mit  der  Nachgiebigkeit  des 
Ballastes  rechnen  müsse;  der  einzige  Ausweg  liege  hier 
in  der  Verstärkung  der  Schienen,  wodurch  dieselbe  in  den 
Stand  gesetzt  wird,    die  Stösse  aufzunehmen  und  auf 
mehrere  Schwellen  zu  vertheilen.  Handelt  es  sich  doch 
darum,  (iefahreii  vorzubeugen,   welche  mit  dem  schnellen 
Fahren  auf  fast  allen  Eisenbahnen  des  Festlandes  un- 
zweifelhaft verbunden  sind.  Nicht  als  ob  es  darauf  an- 
käme, die  Fahrgeschwindigkeit  zu  vermindern;  im  Gegen- 
theil,    diese   soll   möglichst   erhöht   und  hiednreh  dem 
Reisenden  ein  möglichst  grosses  Maass  au  Bequemlichkeit 
geboten  werden.    Dass  dies  erreichbar  ist,   zeigen  die 
englischen  Hahnen.  Während  aber  deren  Geleise  eine  den 
grösseren    Geschwindigkeiten    entsprechende  Festigkeit 
haben,    ist  dies  auf  dem  Festbinde  durchweg  nicht  der 
Fall.  Und  hierin  liegt  die  grosse  Gefahr.  Dabei  sei  noch 
hervorzuheben,  dass  die  Anwendung  der  5n  kg-Sehienen 
für  die  Eisenbahnverwaltungen  aber  nicht  blos  zur  Siche- 
rung des  Verkehre,  sondern  auch  für  den  Betrieb  in 
finanzieller  Hinsicht  vortheilhaft  sei,   weil  die  leichtere 
Schiene  zu  häufigen  Ausbesserungen  des  Oberbaues  nöthigt, 
während  dies  bei  der  schwereren  Schiene  naturgemäss  in 
weit  geringerem  Maasse  der  Fall  sei. 

Die  von  Sandberg  bereits  gegen  Ende  des  Jahres 
J8H5  veröffentlichten  Ansichten  sind  auf  dem  kontinente 


•)  „Oerterr.  Eiienbabn-Ztg.*  Nr.  Iö,  Jahrg.  1887. 


ohne  Beachtung  geblieben,  nur  in  Belgien  haben  dieselben 
einigen  Widerhall  gefunden,  indem  hier  seine  Vorschläge 
zuerst  praktisch  zur  Ausführung  gelangt  sind.  Kürzlich 
hat  nun  Sandberg  Anlas»  genommen,  in  einer  der  Insti- 
tution of  Civil-Kngineers  in  London  vorgelegten  Abhandlung 
(„Ou  the  use  of  the  heavier  rails  for  safety  and  economy 
in  railway  traffie")  die  Erfolge  autzuzählen,  welche  er 
seither  in  Belgien  und  in  anderen  Ländern  mit  seinem 
Systeme  errungen  hat. 

Auf  den  Belgischen  Staatsbahnen  war  es  zunächst 
Belpaire,  der  sich  den  Sand  berg  scheu  Ansichten  an- 
schloss,  und  der  seine  l'eberzeugung  dahin  aussprach,  dass 
die  schweren  Loeomotive,  deren  Gewicht  stets  grösser 
werde,  zur  Betriebssicherheit  ein  stärkeres  Geleise  ver- 
langen, und  das»  Ersparnisse  sowohl  in  Bezug  auf  das 
Geleise  wie  auch  das  rollende  Materiale  zweifellos  das 
Ergebnis  der  Einfülirung  von  schweren  Schienen  sein 
würden.  Die  Verwaltung  der  Belgischen  Staatsbahnen  ent- 
schloss  sich  darnach  einen  Versuch  anzustellen  und  be- 
stellte 300  t  der  schweren  Schiene  bei  Cockerill  in 
Seraing  und  zwar  nach  einem  etwas  abgeänderten  Profile*), 
nach  welchem  die  Schiene  pro  laufendes  Meter  sogar  ein 
Gewicht  von  53  kg.  erreichte.  Die  Walzung  der  Schienen 
verursachte  durchaus  keine  Schwierigkeiten;  sie  Hess  sich 
auf  den  für  die  gewöhnlichen  Schienen  üblichen  Vor- 
richtungen ohne  Weiteres  durchführen  und  ergab  einen 
verhältnismassig  geringen  Procentsatz  Ausschnss.  Auch 
stellte  sich  heraus,  dass  durchaus  kein  Grund  vorliege, 
für  die  schwerere  Schiene  einen  höheren  Preis  als  für  die 
leichtere  zu  fordern,  dass  vielmehr  bei  grösseren  Be- 
stellungen eher  eine  Verbillignng  zu  erwarten  sei. 

Das  Probegeleise  erwies  sich  als  ganz  besonders  ge- 
eignet für  das  ruhige  Fahren,  auch  erkannte  man  bald, 
dass  die  früher  erhobenen  Bedenken  nicht  stichhältig 
seien,  und  dass  namentlich  das  schwere  Geleise  keiner 
nachträglichen  Uuterstopfung  bedürftig  war. 

Nach  diesen  güustigeu  Ergebnissen  entschloss  man 
sich  bald  zu  Versuchen  in  grösserem  Maassstabe  und  ver- 
legte im  Monate  Juni  des  Jahres  1887  050  Stück,  und  in 
den  Monaten  Juni  bis  October  1B8H  weitere  Ulm»  Stück 
Schienen  dieses  Protilsund  zwar  auf  zweigeleisigen  Strecken 
mit  grösserer  Steigung  der  Linie  —  Hrüssel-Malines  -- 

♦)  S.  Zeichnung  in  Xr.  1«,  Jahr*.  1887,  dor  „Oejterr. 
bahn-Ztg." 
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anf  welcher  täglich  60  Züge  nach  jeder  Richtung  ver- 
kehren, wovon  niflir  als  die  Hälfte  Express-,  Personen- 
nnd  Güterzüge  mit  erhöhter  Geschwindigkeit  sind.  Für 
das  Jahr  \H*9  ist  die  Legnug  von  weiteren  lö.üoOt 
Schienen  in  Aussicht  genommen.  Die  ersten  Schienen  waren 
vertical  gestellt,  und  sollen  auch  die  Schienen  der  letzt- 
genannten Partie  von  1 5.0t iO  t  vertical  gestellt  weiden: 
es  ist  jedoch  wahrscheinlich,  dass  man  dann  wieder  zur 
geneigten  Stellung  von        zurückkehren  wird. 

Ausser  Belgien  ist  indessen,  soweit  es  Sandherg 
bekannt  geworden  ist,  kein  europäischer  Staat  dazu  über- 
gegangen, Versuche  mit  schweren  Schienen  anzustellen, 
wenngleich  mehrere  Gesellschaften  beabsichtigen  sollen, 
dem  Vorgehen  Belgiens  zu  folgen,  u.  A.  die  französische 
Nordbahn,  welche  an  Stelle  ihrer  3o  kg-Schiene  eine  solche 
von  etwa  4:«  kg  einzuführen  beabsichtigt. 

In  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  welche 
Neuemngen  weit  zugänglicher  sind,  hat  man  sich  den 
Vorzügen  der  schweren  Schienen  nicht  verschlossen,  und 
haben  die  von  Sandberg  vertretenen  Ansichten  tiefere 
Wurzeln  gefasst  und  eine  grössere  Veränderung  hervor- 
gerufen, als  in  Europa.  Zwar  wurde  hier  als  einziger 
Einwand  gegen  den  tiebrauch  der  schweren  Schienen  der 
Umstand  hervorgehoben,  dass  der  amerikanische  Eingangs- 
zoll den  Preis  der  Schienen  um  etwa  5<i  v  höher  stelle, 
so  dass  hier  das  Ersparnis  nicht  so  gross  sein  könne,  als 
da,  wo  der  Preis  ein  niedriger  sei:  indessen  hat  gerade 
in  Amerika  auf  einigen  Hauptlinieti  das  rollende  Material 
in  ganz  ungewöhnlichem  Maasse  an  Gewicht  zugenommen. 
Allerdings  liegen  auf  den  nordamerikanischen  Bahnen  die 
Schwellen  dichter  aneinander  als  in  Europa  und  ist  dort 
ausserdem  das  Prehschemmel-System  sowohl  für  Locomotive 
als  auch  für  Wagen  zu  weitgehendster  Ausdehnung  ge- 
langt, wodurch  die  Schiene  weit  mehr  geschont  wird.  Die, 
Amerikaner  erkannten  aber  doch  bald,  dass  ihre  Schiene 
für  die  gegenwärtigen  Verkehrs-  und  Gcschwindigkcits- 
verhältnisse  zu  leicht  sei.  und  sprechen  sich  die.  dortigen 
Ingenieure  einstimmig  zu  Guusten  der  schweren  Schiene 
dahin  ans.  dass  eine  solche,  sobald  es  nur  die  finanziellen 
Verhältnisse  erlauben,  einzuführen  sei.  Es  wurde  nun  vor- 
geschlagen, an  Stelle  der  25-  oder  3n  kg-Schienen  solche 
von  35  kg  und  lür  stärkeren  Verkehr  von  40  und  45  kg 
Gewicht  einzuführen :  die  t'hignecto  ship-Eiseiibahn  hat 
sich  sogar  entschlossen,  Schienen  von  55  kg  zu  verwenden. 

Geht,  schon  hieraus  hervor,  dass  man  auf  den  Kalmen 
der  Vereinigten  Staaten  Nordamerika'.«  die  schwere  Sehieue 
bereits  thatsiiehlich  eingeführt  hat,  wenn  man  auch  im 
Allgemeinen  nicht  das  gleich  hohe  Gewicht  wählte,  wie 
dies  in  Belgien  geschehen,  so  ist  anderseits  nicht  ausser 
Acht  zu  lassen,  dass  man  dort  infolge  der  stetig  wach  senden 
Holzpreise  aus  Sparcanikcitsrüvksichtcn  wird  bald  dazu 
übergehen  müssen,  die  Entfernung  der  Jlolzschwellen. 
welche  heute  dort  im  Allgemeinen  2'  ._,  engl.  Fuss  bei  ragt, 
auf  ;>  Fuss  zu  erweitern,  und  dass  man  alsdann  auch  das 


Gewicht  der  Schienen  wird  weiter  entsprechend  vergrößern 
müssen. 

Um  den  Vcrschleiss  möglichst  zu  veringern,  benutzt 
man  hartes  Flusseisen  mit  fast  «,•'._.  V  Kohlenstoff:  da  dieses 
aber  besonders  in  Gegenwart  von  Phosphor,  welcher  in 
den  amerikanischen  Erzen  immer  vorhanden  ist,  etwas 
spröde  und  deshalb  das  Geradebiegen  der  beim  Erkalten 
sich  werfenden  Schienen  im  kalten  Zustande  gefahrlich  ist, 
so  biegt  man  die  noch  glühenden  Schienen  derart,  dass 
sie  nach  dem  Erkalten  gerade  werden.  Immerhin  aber 
stehen  der  Verwendung  dieser  verhältnismässig  noch  leichten 
harten  Schiene  Bedenken  entgetren,  welche  hauptsächlich 
in  der  Gefügeänderang  im  Laufe  des  Betriebes  wurzeln, 
infolge  deren  die  Schienen  brechen,  bevor  sie  verschlossen 
sind.  — 

Auch  die  Kälte  ist  auf  die  Haltbarkeit  der  Schiene 
von  grössteni  Einflüsse,  und  dass  hiebei  der  Kuhlenstoff- 
gehalt  eine  Rolle  spielt,  zeigt  der  Umstand,  dass  in 
Schweden  Flusseisen-Schienen  mit  0  4  v  Kohlenstoff  im 
Winter  weniger  haltbar  waren,  als  solche  mit  0  3  \  :  die- 
selben Schienen,  welche  bei  Versuchen  im  Sommer  fünf 
oder  sechs  Schläge  aushielten,  brachen  im  Winter  sofort. 
Infolge  dessen  sah  man  sich  veranlasst,  von  dem  bei  den 
englischen  Schienen  üblichen  Härtegrade,   welcher  einen 

j  Kolilenstoffgehalt  voii"i-4«»  voraussetzt,  abzusehen  und 
zu  dem  früheren  Kohlenstoffgehall e  von  03  v  zurückzu- 
kehren. Uebrigens  ist  auch  die  Einwirkung  der  Prolil- 
formen  auf  die  Härte  des  Materials  und  seine  Sicherheit 
von  grosser  Wichtigkeit.  Eine  doppelköpfige  Schiene,  wie 
sie  auf  den  englischen  Bahnen  gebräuchlich  ist.  kann  viel 
härter  gemacht  werden,  als  eine  Fussschiene,  welche  einen 
schweren  breiten  Fuss  und  einen  dicken  Kopf  besitzt,  wie 
z.  B.  die  in  Amerika  zur  Zeit  allgemein  in  Gebrauch  be- 
findliche. Wenn  man  die  Erkaltung  einer  solchen  Schiene, 
die  tothwarm  aus  den  Walzen  kommt,  beobachtet,  so 
sieht  man.  wie  dieselbe  sich  um  300  bis  400  mm  in  der 
Mitte  krümmt,  weil  der  dünne  Fuss  bereits  abgekühlt 
ist,  während  der  Kopf  noch  Rothwärme  besitzt.  Bei  dein 
nachmaligen  Richten  wird  aber  bei  jedesmaligem  Aulsetzen 
des  Pressstempels  eine  schwache  Stelle  henorgerufen :  ab- 
gesehen hievon  machen  auch  ungleiche  Mischung  des 
Spiet'ekisens,  Blasen,  verschiedene  Wärmegrade  beim 
Walzeu  und  andere  Ursachen  ein  erhebliches  Uebermaa.-s 

i  von  Festigkeit  zur  Notwendigkeit,  weil  eben  nicht  alle 
Schienen  gleich  stark  sind.  Daher  ist  die  Fallprobe,  wenn 
auch  in  beschränktem  Maasse,  unersetzlich,  damit  die 
Schienen  zwar  etwas  härter  als  früher,  aber  immer  noch 
mit  genügender  Sicherheit  gegen  Bruch  angefertigt  werden. 

Sandberg  giebt  in  seiner  Abhandlung  auch  ii'>ch 
eine  Zusammenstellung  der  in  den  meisten  Ländern  ge- 
bräuchlichen Schienenprofile  bei,  ans  welcher  hervorgeht, 
dass  die  tjm-i schnitt sforinen  den  örtlichen  Verhältnissen 
meistens  gar  nicht  angepasst  sind.  Während  beispielsweise 
die  amerikanischen  Schienen  den  breitesten  und  dünnsten 
Fuss  haben,  leisten  die  europäischen  Ingenieure  des  Fest- 
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1  andes  das  Aeusserste  in  Bezug  auf  Hübe  der  Schienen 
bei  schmalem  Fusse.  Da  dort  die  Schwellen  enger  verlegt 
werden  als  hier,  s.)  sollte  eigentlich  das  Verhältnis  um- 
gekehrt sein.  Ausserdem  sind  in  Amerika  drehbare  Unter- 
gestelle für  die  Wagen  gebräuchlich,  welche  auf  die  Spur- 
weite weit  weniger  schädlich  einwirken  als  die  in  Europa 
üblichen  Wagen  mit  festen  Achsen.  Kin  anderer  Wider- 
spiuch  liegt  darin,  dass  in  England  verhältnismässig 
leichtes  rollendes  Material  auf  schweren  Schienen  lauft, 
während  auf  dem  europäischen  Festlande  und  in  Amerika 
das  Gegentheil  der  Fall  ist. 

Die  Frage  der  Verbreiterung  des  Fusses  im  Ver- 
hältnisse zum  erhöhten  Gewichte  ist  Übrigens  von  ausser- 
ordentlicher Wichtigkeit.  Einerseits  verlangt  der  Eisen- 
halintcchniker  eine  breit  rre  Anflagefläche  für  seine  Schienen, 
um  damit  der  Holzschwelle  eine  längere  Daner  zu  sichern. 
Jede  Vermehrung  der  Fussbieite  und  jede  Vcmngernng 
der  Dicke  erhöht  aber  anderseits  nicht  nur  die  Schwierig- 
keit des  Walzens,  sondern  beeinträchtigt  auch  die  Wider- 
standsfähigkeit gegen  Schlag  und  Stoss.  Sie  kann  Überhaupt 
nicht  so  breitbasig  gewalzt  werden,  wie  es  eine  wichtige 
Auflagerung  auf  die  Holzschwellc  verlangt;  denn  hiebei 
handelt  es  sich  nicht  um  Autlage  dächen  von  12  bis  15  cm, 
sondern  um  solche,  von  25  bis  HOcm  Seitenlänge.  Hier 
handelt  es  sich  also  um  eine  offene  Frage  von  grosser 
praktischer  Bedeutung,  nämlich  wie  soll  man  eine  genügende 
Aullagefläche  erlangen,  welche  der  weichen  Holzschwellc 
eine  längere  Dauer  sichert  und  ohne  Beeinträchtigung  der 
Schienenfestigkeit  leicht  ausführbar  ist  ?  Die  doppelköpfige 
englische  Schiene,  deren  gusseisemer  Stuhl  eine  breite 
Auflagefläche,  nämlich  300  bis  40m  mm  besitzt,  scheint  in 
dieser  Hinsicht  vollkommen  zu  sein,  da  sie  für  die  Schiene 
eine  gewisse  Härte  sichert  und  eine  genügende  Befestigung 
derselben  auf  der  Schwelle  mit  einer  mindestens  doppelt 
so  grossen  Auflagefläche,  als  jemals  bei  der  Fussschiene 
vorhanden  sein  kann,  gestattet.  Der  einzige  Nacht  heil  des 
Systems  sind  seine  hohen  Kosten.  Wenn  man  die  Kosten 
der  Schienenstuhle  in  Betracht  zieht,  so  entspricht  die 
englische  doppelkoplige  Schiene  einer  Fussschiene  von 
mindestens  «0  kg  pro  lautendes  Meter,  wie  dies  S  a  n  d- 
berg  schon  bei  früheren  Gelegenheiten  nachgewiesen  hat. 
Aus  diesem  Grunde  ist  aber  nicht  anzunehmen,  dass  die- 
jenigen Länder,  welche  die  Fussschienen  angenommen 
haben,  dem  englischen  Systeme  sich  zuwenden  werden. 

Die  beste  Lösung  der  oben  aufgeworfenen  Frage 
scheint  darnach  die  Verwendung  von  eisernen  Schwelleu 
zu  sein,  welche,  obgleich  in  der  ersten  Anlage  kostspielig, 
einen  noch  grösseren  Vortheil  als  das  englische  System 
besitzen,  nämlich  eine  lange  Dauer  der  Schwelle  und  nur 
gute  und  sichere  Befestigung  der  Schiene  auf  derselben 
gewähren.  Ohne  Zweifel  ist  es  in  warmen  Gegenden,  wo 
Holz  t heuer  und  von  lockerem  Gefüge  ist,  die  Verwendung 
v..n  fliisseisernen  Schwellen  höchst  wirtschaftlich.  In  manchen 
Ländern  indessen,  wo  das  Holz  noch  billig,  wenngleich 
auch  von  lockerem  Gefüge,  würde  man  die  Dauer  der 


Schwellen  verdoppeln  können,  wenn  nur  die  Auflagefläche 
doppelt  so  gross  gemacht  würde.   Da  beim  Schienenfiws 
in  dieser  Beziehung  nur  wenig  erreicht  weiden  kann,  so 
dürfte  sich  hier  die  Anwendung  von  fliisseisernen  l'nler- 
lagsplatten    als   zweckmässig    erweisen.  Sandberg 
spricht  sich  für  die.  Einführung  der  l'nterlagsplatten  aus. 
trotzdem    die    amerikanischen  Eisenbahn-Verwaltungen 
sich  ziemlich  einstimmig  gegen  dieselben  geäussert  haben, 
weil  gerade  bei  ihrer  Benützung  die  Schienenköpfe  sieh 
stark  abgeplattet  hätten.    Sandberg  führt  dagegen 
aus,  dass  die  Ursache  dieser  Erscheinung  in  zu  weichem 
Mntcriale,   beziehungsweise  in  zu  hohem  Drucke  auf  die 
Schienen  zu    suchen  gewesen  sei.     Auch  müssen  die 
Schienen  dann  auf  den  Schwellen  unter  Benutzung  solcher 
l'nterlagsplatten  (25  bis  3«  cm  X  18  cm.  nötigenfalls  mit 
geneigter  Auflagefläche )  stärker  liefest  igt  werden  als  bisher. 
Besonders  würden  sich   biezu  Klemmplatten  empfehlen, 
welche  über  den  Schienenfuss  gleiten  und  mittelst  Schrauben 
und  Muttern  mit  der  Holzschwelle  verbunden  werden. 
Eine  derartige  Befestigung  ist  u.  A.  auf  der  Rhymney- 
Eisenbahn   bei   80  Pfd.   schweren  Schienen  eingeführt. 
Würde  man  in  dieser  Richtung  vorgehen,  so  würde  sich 
die  Zahl  der  Eisenbahnunfälle.  welche  meistens  gerade  durch 
die  geringe  Festigkeit  der  Schiene  und  ihre  mangelhafte 
Befestigung  auf  der  Schwelle,  so  dass  sie  den  Seitendruck 
nicht  aushält,  hervorgerufen  wird,  unzweifelhaft  vermindern. 
Diese  Verbesserung  ist  in  Deutschland  und  Frankreich 
umso  notwendiger,  als  man  auch  hier  die  Schnelligkeit 
der  englischen  Züge  zu  erreichen  sucht.    Kin  weiterer 
Fortschritt  würde  die  Einführung  der  drehbaren  Unter- 
gestelle an  den  Fahrzeugen  sein,  welche  in  England  be- 
reits weit  gediehen  ist.  auf  dem  Festbinde  aber  noch  sehr 
langsam  vor  sich  geht,    trotzdem   hier  weit  schärfere 
Ctu  ven  vorkommen  als  dort. 

Sandberg  schliesst  seine  Ausführungen  unter  noch- 
maliger Betonung,  dass  grosse  Geschwindigkeiten  im  In- 
teresse der  Sicherheit  und  Bequemlichkeit  der  Reisenden 
und  der  Erhaltung  sowohl  des  Unterbaues  als  auch  der 
Wagen  schwere  Schienen  verlangen,  dass  diese  auf  breiten 
gewalzten  Unterlagsphitten  gelagert  und  fester  als  bisher 
mit  den  Schwellen  verbunden  werden  müssen. 

Dass  die  schweren  tieleise  nicht  viel  theurer  sind 
als  die  leichten,  beweist  er  durch  nachstehende  Angaben : 
I  Meile  englisches  Geleise  mit  HM  Pfd. 

Schienen  und  gusseiseinen  Stühlen 

kostet  fif.5  Pfd.  St. 

1  Meile  Goliath-Systems  mit  1001*1. 

Schienen  kostet  «2h  Pfd.  St. 

1  Meile  Geleise  mit  SO  Pfd.  Fuss- 

schienen    und  rnterlagsplatten 

kostet  581  Pfd.  St.  12  sh. 

Diesen  Ausführungen  wäre  noch  beizufügen,  dass 
neueren  Nachrichten  zufolge  die  Goliath-Schiene  unter- 
dessen auch  in  Australien  Eingang  gefunden  hat.  indem 
dieselbe  nunmehr  auf  den  Staatslinien  in  den  englische 
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Colouien  Victoria  und  Sonth-Anstralia  eingeführt  wird  und 
erfolgt  die  Lieferung  durch  das  englische  Hüttenwerk 
Banow-Steel  Co. 


Eiscnbiilinreehtliehe 
Entseheidnogen  des  Obersten  Gerirblshofes. 

Unterlassung  e  n  i  in  V  o  r  s  c  Ii  i  e  b  u  n  g  s  d  i  e  n  s  t  e ,  w  e  1  <■  Ii  e 
ein«  (tc fahr  für  du«  Lehen   «der  die  k ö rp  erl  ic  lie 
Sicherheit  von  Menschen  Ii erbeizuf (ihren  geeignet 
sind,  begründen   (Ihr  Vergehen  gegen  die  Sicher- 
heit des  Lehens. 
Am   2.  Ort  ober  IHKK  Abends,  um   tu.  <  sll  Uhr.  fuhr 
der  Lastzug  Nr.  72.  weither  in  der  Richtung  von  Amstctlrn 
naeh  Wien  verkehrte,  in  die  Station  Loosdorf  ein.    D.i  der- 
selbe, mit  Rücksicht  auf  den  /.u  erwartenden  und  in  derselben 
Richtung  verkehrenden   Orient-Expresszng  Nr.    IM,  anf  dem 
Geleise  Nr.  2  <  Hauptgelcisp   für  die  in   der  Hirhtutiir  naeh 
Wien  fahrenden  Züge)  nieht  stehen  bleiben  kennte,  wurde  er 
bis  iiher  den  Wechsel  vorgezogen,  und  sodanu  auf  dem  Ge- 
leise Nr.  4,  welches  zwischen  dem  Anfiiahnisgehlinde  und  dein 
Geleiso  Nr.  2    liegt,  zurückgeschoben,   so   dass   das  Geleise 
Nr.  2  frei  wurde  und  der  Orient-Expresszug  Nr.  in  die  Station 
passieren  konnte.  Da  jedoch  um  boilüutigTdioselho  Zeit  in  der 
Richtuni:  von  Wien  nach  Auistetten  der  Localzng  Nr.  I2!>  in 
der  Station  Thondorf  auf  dem  Hauptgeleise  Nr.  1  (drittes  de- 
leist-  vom  Aufnuluusgebäudc  gerechnet)  einlangt,  ergab  sieh  die 
Notwendigkeit,  den  Lastzug  Nr.  72,  welcher  ans  mehr  als  f>0 
Waggons  bestand  und  zwischen  dein  Anfnalimsgeba'ude  nnd 
dem  Geleise  Nr.  1  stund,  zu  theilen,  um  die  Passage  zwischen 
dem  Stationsgebäude  und  dem  Geleise  Nr.  1  für  die  ein-  und 
ansteigenden  Passagiere  des  Localztigcs  Nr.  12!>  freizumachen. 
Der  am  2.  October  18S8  dienstthn. ude  Statlonsbcamte 
Rudidf  Hol  fei d  gab  mm  den  Auftrag  zur  Theilnng  des  Zuges 
Nr.  72.  bezeichnete  die  Stelle  wo  der  Zug  getlieilt  werden 
»«Ute,  und  in  dieser  Weise  wurde  der  Zug  auch  wirklich  ge- 
tlieilt.   Nachdem  der  Orioiit-Expivsszng  Nr.  10  die  Station 
Loosdorf  passiert  hatte,  kam  bald  darauf  auch  «  hon  der  Local- 
zug  Nr.  12'»   in   Sicht,   der  Stat ionsbeainte  Holfeld  be^ab 
sich  zwischen   deu  zwei  Theilen  des  Zügen  Nr.  72  hindurch 
an  das  Geleise  Nr.  1,  um  den  Zug  Nr.  129  abzufertigen,  und 
auch  der  l'ostdiener  Johann  Haraiier  kam  mit  seinem  Posf- 
karren  denselben  Weg,   um  bei  dem  fahrenden  Postamt»'  des 
zu  erwartenden  Zuges  Nr.  12!»  die  PoststüVke  zu  iiberiielmieit 
und  zu  übergeben.  In  dem  Momente,  als  der  Loealzug  Nr.  I2'J 
in  der  Höhe  des  Stat  ionsirebiludes   war  und  eben  zum  Still- 
stande gebracht  wurde,  kam  nnvermuthei  auf  dein  zwischen 
dem  Zuge  Nr.  12!t  nnd  dem  Statiuiisgebrtiidc  liegenden  (ieleise 
Nr.  2,  in  gleicher  Richtung  mit  dem  Zuge  Nr.  12?».  ein  Wr- 
schicbzug,    bestehend  aus   Loooniotive,    Tender    und  einigen 
Wagen  des  Zuges  Nr.  72  heran,  welchem  der  Stntionsheauitc 
Holfeld  nur  durch  einen  raschen  Sprung  ausweichen  konnte, 
wahrend  der  Postdioner  Harauer  von  dein  Zuge  erfasst  und 
zu  Hoden  geschleudert  wurde  und  hiodurcli,  wie   durch  den 
Ucfmid  und  das  Gutachten   der  Gcrlditsärzte  constatiert  er- 
scheint,   schwere  Verletzungen    erlitt,    welche    sogar  hbclis- 
gefilhrlich  wurden. 

Infolge  dieses  Vorfalles  erhol,  die  k.  k.  Staatsanwalt- 
schaft beim  k.  k.  Kreisgerichte  in  St.  Polten  gegen  den  Coli- 
dueteur  und  Zugsfiihr<-r  des  k.  k.  Üalmainto*  Wien.  Johann 
Fischer,  den  l'onducteitr  Jgnaz  Haider  und  den  I,oc,.inotiv- 

tnbrer  Josef  Steinkellner,  welche  den  Zug  Nr.  72  leiteten, 
dl.'  Anklage  wegen  Vergehen»  gegen  die  Sicherheit  den  Lebens. 

im  Sinne  der  ^  :i:j7  und  XI  :>  St.  G.,  Uber  «eiche  das  k.  k. 


Kreisgericht  St.  Pölten  naeh  durchgeführter  Verhandlung  mit 
ürtheil  vom  1H.  Januar  1SHÜ,  Z.  5:iH2,  die  Angeklagten  J,di. 
Fischer  und  Ignaz  Haider  des  angeschnldeton  Vergehens 
für  schuldig  erkannte,  den  Ersteren  zu  zwei  Monaten,  Letz- 
teren zu  drei  Monaten  strengen  Arrestes  vernrtlieilte.  und 
ausser  dem  Kostenersatze  den  Angeklagten  auch  noch  die  Be- 
zahlung von  11.  ."»Ii. 2-1  an  Oiirkosten,  von  H.  117  für  Verdienst- 
entgang und  von  n.  Kit)  Schmerzensgeld  an  Johann  Harauer 
auferlegte.  Der  Locomotivführor  Josef  Steinkellner  wurde, 
unter  Losziihlung  von  den  Kosten,  freigesprochen. 

In  der  fkgründung  wird,  nach  Voranstellung  der  bereits  er- 
zählten Sachverhalte»,  weiter  ausgeführt:  .Per  Sachverhalt  ist  durch 
da»  Geständnis  der  Angeklagten  und  die  Aussagen  der  vernommenen 
Zeugen  erwiesen.  Der  angeklagte  Zugeführer  Johann  Fischer  be- 
hauptet, er  habe  von  der  vorgenommenen  Verschiebung  keine  Kenutnis 
gehabt,  er  sei.  nachdem  der  Zug  Nr.  72  auf  da*  Geleite  Xr.  4  zurück 
geschoben  worden  war,  nach  rückwärts  zn  dem  letzten  Wagen  ge- 
gangen, um  nachzusehen,  ob  der  Zug  nicht  weiter  zurückgeschoben 
werden  krinne,  von  da  «ei  er  wieder  nach  vorne  gegangen  und  »ei 
gerade  dazu  gekommen,  wie  Harauer  verunglückte. 

Auf  (irnud  der  durch  die  abgelegten  Zeugenaussagen  er- 
wiesenen Thatsaehen,  hat  der  Gerichtshof  jedoch  die  febersengniiL' 
gewonnen,  dass  Fischer  während  der  Verschiebung  im  Packwapn 
die  Verschiebung  mitmachte,  diu«  er  von  derselben  Kenntnis  halt», 
und  sieb  nach  vorausgegangener  Theilnng  seine*  Last  zuges  Nr,  72.  betu- 
lich der  Bewegung  desselben  in  keinem  Im  Imme  befand.  Durch  die  Aas- 
sage des  Angeklagten  lgnaz  Haider  ist  erwiesen,  dass  der  Angeklagte 
Fischer  sich  um  diese  Verschiebung  gar  nicht  kümmerte,  nnd  die- 
selbe sorglo«  dem  Mitangeklagten  Haider  Überliess.  Der  Angeklagt« 
Fischer  hat  hiedurrh  gegen  seine  Pienstesvorschrift  gehandelr,  die. 
ihm  vorschreibt,  die  Verschiebung  nach  den  Weisungen  des  Station«- 
beamten  selbst  zu  leiten.  Der  Angeklagte  wostt«,  dass  in  jedem 
Augenblicke  Zng  Nr.  12t*  in  die  Station  einfahren  müsse,  er  wusste, 
dass  dann  zwischen  diesem  Zuge  und  dem  Stationsgebäude  über  da* 
(ieleise.  anf  welchem  seinZng  die  Verschiebung  vornahm.  Mensch™ 
verkehren  möasen,  ja  schon  vor  Eintreffen  des  Zuges  Nr.  129  ver- 
kehren können. 

Der  Angeklagte  Fischer  hat  Überdies  selbst  zugegebeu,  das» 
er  selbst  eingesehen  habe,  die  Verschiebung  könne  vor  Eintreffen 
des  Zuges  Nr.  121'  gar  nicht  mehr  vorgenommen  werden.  I'ud  den- 
noch hat  er  geschehen  lassen,  das*  die  Verschiebung  stattfand,  er 
hat  es  unterlassen  sich  zn  überzeugen,  ob  mit  Beobachtung  der  vor- 
geschriebenen Vorsiehtsniassrrgvln  verschoben  wird,  er  hat  sich  um 
die  Verschiebung  gar  nicht  gekümmert,  und  dieselbe  sorglos  dem 
Condncteur  Haider  überlassen.  Hätte  er  dies  nicht  gethan,  sondern 
die  Verschiebung  selbst  in  gehöriger  Weise  geleitet  oder,  als  er 
bemerkte,  dass  ohno  scinu  Weisung  verschoben  wird,  sofort  pflicht- 
gemäss interveniert  und  die  Fortsetzung  der  Verschiebung  verhindert, 
wozu  ihm  die  Möglichkeit  geboten  war.  so  wäre  das  l'nu'im  k  unter- 
blieben. Mit  Rucksieht  anf  das  Vorerwähnt«  ist  es  auch  ausser  Zweifel, 
dass  Fischer  einzusehen  vermochte,  dass  «eine  Pnterlaasuneeii  eine 
Gefahr  für  das  Leben  oder  die  kSrperliche  Sicherheit  von  Menschen 
herbeizuführen  geeignet  sei.  nnd  dass  infolge  dieser  Unterhwsumrcii 
Johann  Harauer  verunglückte.  Johann  Fischer  wurde  daher  des 
Vergehens  nach  5;»  337  nnd  *i-5  St-  <i.  schuldig  erkannt. 

Was  den  Zweitangeklagten  Ignaz  Haider  anbelangt,  so  ist 
er  geständig,  die  Verschiebung  eigenmächtig  und  ohne  gehörigen  Auf- 
trag vorgenommen  zu  haben  und,  entgegen  der  bestimmten  Vorschrift, 
es  unterlassen  zu  haben,  bei  dieser  Verschiebung  dem  Verschivbzuge 
mit  einer  Signallaterne  vorauszugehen,  oder  einen  anderen  mit  den 
vorgeschriebenen  Signalniitteln  versehenen  Bediensteten  vorausgehen 
zu  lassen.  Es  ist  einleuchtend,  da-.s  der  1'nfall  nnteiblicbeu  wäre, 
wenn  Haider  die  Verschiebung,  die  einzuleiten  er  gar  nieht  be- 
rechtigt war,  gänzlich  miter'ussen  "der  wenn  .  r  doch  wenigstens  di- 
eben  crwübute  VoisichtBinas.sr.gcI  beobachtet  hätte.  Ks  ist  sonach 
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auch  in  dasein  Falle  der  ursächliche  Zusammenhang  zwischen  dem 
pflichtwidrigen  Verhalten  de«  Angeklagten  Haider  und  dem  einge- 
tretend)  schweren  Erfolge  seihen,  nnd  da  der  Angeklagte  diesen 
Unfall  hat  voraussehen  können,  ist  auch  »eine  Verurteilung  gerecht- 
fertigt. 

Wu  nun  den  Angeklagten  Josef  S  te  ink  ellner  anbelangt, 
so  erscheint  demselben  nur  Last  gelegt,  da»«  er  »I«  Loeomotivführer 
die  oft  erwähnte  Verschiebung : 

1.  Ohne  gehörigen  Auftrag; 

a.  ohne  dass  hiebei  ein  Zugsbtgleiter  u»>t  den  vorgeschriebenen 
Signalniitteln  vorausging ; 

3.  ohne  da?»  er  b  itn  Zurückschieben  den  vorgeschriebenen 
Acbtuugsptilf  gab  nnd 

4.  mit  zu  grosser  Fahrgeschwindigkeit  vornahm". 

In  Ansehung  des  ersten  Auklagepuukte*  liegt  vor,  dass  St  ei  u- 
kellner  von  Ilaider  das  Signal:  .Vorwärts'',  nnd  nach  Passie- 
rung  des  Wechsels,  welcher  die  tieleise  Nr.  4  nnd  2  verbindet,  da» 
Signal  „Blick  wiirt »fahren*  erhielt.  Steinkellner  ist  nach  seinen 
Dienstcsvorschriften  nicht  berechtigt  zu  prüfen,  ob  er  di  sein  Signale 
folgen  dürfe  oder  nicht,  er  ist  verliebtet,  jedem  ihm  gegebenen 
Signale  unbedingt  Folge  in  leisten,  die  Verantwortung  für  etwaige 
Folgen  hat  er  dem  Vorgesetzten  zu  überlassen,  der  das  Signal  ge- 
geben bat. 

Der  zweite  Anklagepnnkt  kann  dem  I.ocomotivführer  Stein- 
kellncr  nicht  zur  Last  gelegt  werden,  weil  die  Sorge  dafür,  das« 
dem  Zuge  ein  mit  den  vorgeschriebenen  Sigmilioitteln  versehener 
Zugsbegleiter  \orausgebe.  nicht  zu  den  Obliegenheiten  des  I.m-oniotiv- 
fUhrcrs  gehoit. 

Josef  Steinkellner  hat  angegeben,  dass  er  bei  dem  Beginne 
der  Verschiebung  auf  dem  Geleise  Nr.  4  und  bei  dem  Beginne  der 
ZnrQckschiebtiDg  auf  Geleise  Nr.  2,  je  eiueu  Achtungspätt  gegeben 
hat,  dass  er  dies  jedoch  auch  hei  Annäherung  an  das  Stationsgebäude 
zu  thun  unterlassen  hat,  weil  er  erstens  hiezn  nicht  verpflichtet  er- 
schien and  weil  er  auch  nicht  in  der  Lage  war,  dies  zn  thnn,  da  er 
ein  Signal  erwartete  und  sich  deshalb  an»  der  Maschine  hinausheugte, 
um  das  Signal  nicht  zu  übersehen.  Allordings  ist  durch  die  Aussagen 
des  Rudolf  Holfeld  und  Anderer  erwiesen,  dass  die-  Verschiebung 
mit  zu  grosser  Fahrgeschwindigkeit  vorgenommen  wurde,  allein  es 
ist  nicht  nachweisbar,  das»  biedurch  der  Unfall  herbeigeführt  wurde, 
und  dass  er  unterblieben  wäre,  wenn  Steinkellner  langsamer  ge- 
fahren wäre.  Ks  konnte  daher  ein  Verschulden  des  Angeklagten 
Josef  Steinkellner  nicht  gefunden  werden  und  musste  daher  dessen 
Freispruch  erfolgen,  was  auch  »eine  Loszablnng  vom  Kosteoersatze 
zur  gesetzlichen  Folge  hat 

(Schluss  folgt.) 


TKCHNLSCHE  KUNDSCIIAl*. 

Vorschriften  fir  Lieferungen  von  Eisen  nnd  Stahl, 
aufgestellt  vom  Verein  deutscher  Eisenhfittenleute. 

Nachdem  der  obgenannt«  Verein  die  Uebcrzengung  gewonnen 
hat,  dass  die  im  Jahre  1881  aufgestellte  „ClassinValion  von  Eisen 
und  Stahl"  infolge  der  erhebliehen  Furtschritte  im  Eiseiihüttenwesen 
nicht  mehr  in  allen  Punkten  zeitgeuiäss  ist,  hat  er  deren  Umarbeitung 
beschlossen  und  diese  als  .Vorschriften  für  Lieferungen  von  Eisen  und 
Stuhl"  veröffentlicht.  Mit  Rücksicht  ein  rauf,  dass  dieselben  namentlich 
auch  für  den  Eisenbahnfachmanu  von  besonderem  Interesse  sind, 
theilen  wir  im  Nachfolgenden  die  auf  das  Kisenbabninaterial  bezüg- 
lichen Bestimmungen  mit: 

Allgemeine  Beetimmtrogen. 

Art  der  Proben.  Zur  Erkennung  der  Brauchbarkeit  der 
vorstehend  angeführten  Materialien  kommen  folgende  Treben  iu 
Betracht : 


I.  Proben  mit  ungeteilten  Gebranchsstfleken. 
Kaltproben: 

1.  Anssenbeachligung.  2.  Schlagprobe.  3.  Biegeprobe. 
II.  Proben  mit  abgetrennten  Stücken. 

a)  Kalt  proben: 

1.  Gewöhnliche  Biegeprobe.  2.  Biegeprobe  durch  wiederholte* 
Hin-  und  Herbiegen.  3.  Lochprobe.  4.  Bruchprobe.  5.  ZcrreisiproSe. 
6.  Verwiudtingsprohe. 

b)  Warreproben: 

1.  Biegeprobe.  2.  HSrtungsbiegeprobc.  3.  I.ochprobe,  I.  Aus- 
breit-  (Schmiede-)  probe.  5.  Stanchprobe. 

Herrichtung  der  Probestäbe  nnd  Ausführung  der 
Proben.  Zur  richtigen  Vornahme  der  Proben  sind  im  allgemeinen 
folgende  Vorschriften  zu  beachten  : 

Die  Probestäbe,  welche  zerrissen,  ausgedehnt  oder  gebogen 
weiden  »ollen,  müssen  der  Prüfung  thnnlichst  in  demselben  Zustande 
unterworfen  weiden,  in  welchem  das  betreffende  Material  zur  Ver 
wendnug  gelangt. 

Es  ist  daher  bei  der  Abtrennung  der  Probestücke  von  dem  zn 
untersuchenden  Erzeugnis  jede  Einwirkung  auf  das  üeftlge  zu  ver- 
meiden. 

Ausglühen  Ut,  wenn  das  Stück  nicht  ebenfalls  vor  »einer  Ver- 
wendung oder  im  Gebrauche  ausgeglüht  wird,  möglichst  zu  unterlassen. 

Sofern  ein  Geraderichten  der  Probestreiten  erforderlich  ist, 
sollen  dieselben  nur  bis  zu  einem  das  Gefltge  des  Mutcriala  nicht 
verändernden  Hitzegrad  massig  angewärmt  und  in  diesem  Zustande 
mittelst  Haromerschlltgen  oder  unter  einer  Presse  gerade  gerichtet  und 
alsdann  gleicbmässig  und  allnuthlig  abgekühlt  werden. 

Alle  Kaltproben  sollen  bei  einer  Temperatur  von  nicht  unter 
10"1  Celsins  vorgenommen  werden. 

Die  Bearbeitung  der  ProbestSbe  muss  eine  solche  sein,  dass 
die  Wirkung  des  Scbecren  schnitt»,  Auslochens  oder  Ausbauen»  zuver- 
lässig beseitigt  wird. 

Nicht  makellose  SUbe  dürfen  in  keinem  Falle  zu  Probe^taben 
verwendet  werden. 

Im  besonderen  Ut  noch  zn  beachten ; 

Bei  den  Biegeprobeu: 

Es  sind  die  Längskanteu  mittelst  Feile  vorsichtig  abznnmdeu. 

Wcunn  möglich,  sind  die  Prubestreifcn  400  mm  lang;  uud  30 
bis  50  mm  breit  zu  nehmen. 

Es  wird  die  Auwendung  von  Pressen  oder  ähnlichen  Vorrich- 
tungen empfohlen,  welche  das  Ergebnis  der  .Versuche  von  der  (ie- 
schicklichkeit  oder  dem  gnten  Willen  der  Arbeiter  unabhängig  macheu. 

Als  Biegewinke)  Ut  stets  der  äussere  Winkel  zu  betrachten, 
welchen  ein  Schenkel  bei  der  Biegung  zu  durchlaufen  hat. 

Bei  der  Härtungsbiegeprobe  : 

Die  Härtung  wird  derart  bewirkt,  das»  die  Probe*! reifen 
schwach  rothgltlbeud  iu  Wasser  von  20°  l'.  abgeschreckt  werden. 
Bei  den  Zerreißproben : 

Hie  Zurichtung  der  Zerreißproben  in  kaltein  Zustand  darf 
nur  mit  genau  arbeitenden  Maschinen  bexw.  durch  geübte  Arbeiter 
geschehen. 

Die  Form  der  Proliestäbe  ist  so  zn  wählen,  dass  derjenige 
Theil  des  Stückes,  welcher  den  zu  prüfenden  Qnerschuitt  hat.  die 
sogenannte  Gebrnuchshluge,  20o  mm  lang  ist, 

Hundstäbe  sollen  je  nach  Bedarf  und  Möglichkeit  auf  der  Ge- 
braneuslänge  einen  Durchmesser  von  10,  15,  2o  oder  25  mm  erhalten. 

Flachstäbe  tollen  auf  der  Gehrauohslänge  einen  Querschnitt  von 
300  bis  600  mm»  haben.  Die  Breite  soll  dabei  wenigstens  30  mm 
betragen. 

Es  empfiehlt  sich,  den  auf  der  Uebranchsilänge  hergeriehteten 
Querschnitt  nach  jeder  Seite  noch  um  mindesten»  10  nun  weiterzu- 
führen und  erst  von  da  ab  die  Verstärkungen  für  die  Eiuspanuungen 
beginnen  zu  lassen. 
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Wenn  ein  Probestab  infolge  von  deutlich  erkennbaren  Bear- 
beitung*- oder  Mnteriaifehlcm  oder  infolge  von  nachweisbar  unrich- 
tiger Einapaunung  ein«  ungenügende  Zerreißprobe  liefert,  au  itt  letz- 
tere nirbt  massgebend  fllr  die  Bcurtheilung  der  Festigkeit  und  Den- 

UUngSgrÖSSe, 

Wenn  der  Bruch  ausserhalb  des  mittleren  Drittel*  der  Ge- 
brauchalange  stattfindet,  so  int  die  Probe  zwar  für  die  Festigkeit«-, 
uiebt  aber  (Ur  die  Iiehnungsgrösse  Diaassgebend.  Wenn  dabei  die  Dch- 
uungsgrösse  als  eine  ungenügende  erscheint,  fo  int  ztir  richtigen 
Bestimmung  derselben  eine  neue,  im  mittleren  Drittel  zum  Urucb 
gelangende  Probe  zu  inachen. 

Zcrreis&tnaschiuen  tob  bestimmter  Bauart  werden  nicht  voigc- 
schrieben,  fllr  deren  Hrauehbarkeit  jed<ndi  folgende  Grundsätze  aul- 
gestellt: 

Die  Belastung  des  Probestückes  darf  nicht  stossweise  erfolgen, 
svndern  sie  inuss  stetig  und  langsam  vor  *i>-l»  gehen  könne» 

Die  Einspannvorrichtung  innss  .so  beschaffen  seiu.  das»  die 
Mittelachse  de«  Versuchsstabes  genau  mit  der  Zngrichtung  »natu- 
mcnfallt. 

Die  Maschine  muss  leicht  und  aicher  anf  ihre  Richtigkeit  ge- 
prüft werden  kennen. 

A.  Eisenbahn-Material. 
I.  Schienen  (Flusseieen  bezw.  Flussstahl). 

Profil.  Die  Schienen  werden  nach  einer  von  dem  Besteller 
einzusendenden  Profitscbabloue  gewalzt.  Dabei  aind  füllende  Abwei- 
chungen gestattet :  In  der  Fußbreite  ±  1  mm  ,  in  der  Höhe  und 
in  den  übrigen  Abmessungen  -f  05  mm. 

G  e  w  i  e  b  U  Schienen,  welche  bifl  zu  2S  weniger  und  solche, 
welche  bis  zu  3  V  mehr  als  das  Normalgewicht  haben,  werden  an- 
genommen. Als  Konnalgewicht  wird  da»  ans  dem  Verwiegen  vou 
50  Stack  genau  gewalzt-n  Schienen  ermittelte  Durchschnittsgewicht 
angesehen. 

Di«*  Durchschnittsgewicht  auf  «las  laufende  Meter  bezw.  für 
des  Stuck  der  Schienen  wird  am  Schlüsse  der  Lieferung  ans  den 
Summen  wirklicher  Gewichte  der  Vorgenommenen  Verwicgnngen  fest- 
gestellt lebersteigt  dieses  Durchschnittsgewicht  da*  Nonnalgewkht 
nm  mehr  als  I?,,  so  wird  mir  dieses  I  \  mehr  bezahlt. 

Lauge.  Die  normale  Lange  der  Schienen  wird  durch  die 
Bedingungen  vorgeschrieben.  Abweichungen  in  der  Lauge  sind  zu- 
lässig; bei  NonuaJ langen  bis  zu  7  5  m  +  2  inm,  bei  Nonuallrtugen 
über  7  5  m  ±  3  tum.  Die  Lieferung  von  Schienen,  welche  um  1  m 
kurzer  sind  uls  sulebe  von  normaler  Lange,  in  bis  zu  f.«.  gestattet. 

1,  r>  e  h  u  n  g.  Die  Didier  filr  die  Laschenbolzen  werden  na,h 
Zeichnung  gebührt-  Abweichungen  in  Lage  und  Grösse  der  Löcher 
sind  bis  zu  ±  I  min  gestattet. 

Richtung.  Die  Shienen  werden  nach  Vorschritt  gerichtet. 
Abweiebnngen  bis  zu  3  mm  in  der  senkrechten  und  wagerechten 
Richtung  auf  U  m  Länge  sind  zulässig.  Windschiefe  Schienen,  bei  wel- 
chen die  Verdrehung  ±  15  mm  Übersteigt,  können  verworfen  werden. 

Acusserc  Beschaffenheit.  Geringe  äussere  Fehler, 
welche  die  Haltbarkeit  der  Schienen  nicht  beeinträchtigen,  sollen  kein 
Hindernis  für  «lie  Abnahme  bilden  Das  Wegnieisselu  vou  Walz- 
splittern  und  Schalen  ist  gestattet. 

1*  r  tt  f  u  n  g  und  Abnahme.  Fllr  die  Prüfung  der  Schienen 
soll  eiue  Menge  bis  zu  '.j)»  der  gesammten  Lieferung  dem  Abiu-h- 
iner  zur  Verfügung  stehen,  jedoch  sollen  thunlichst  die  beim  Walzen 
gelallenen  kürzeren  Stucke  fllr  die  Proben  Verwendung  linden.  Für 
die  Ermittlung  der  Zähigkeit  sind  S«  hlagproben  und  filr  die  der 
Festigkeit  bezw.  Härte  Zerreissprobrn  maafseehrnd. 

Zur  Anstellung  der  Zerreißproben  werden  Hundstähe  vou  20  min 
Iiurchiuesser  und  200  mm  gerader  Slablangc  hergeriehtel ;  filr  die 
Sehlagprubcn  werden  Stücke  von  nicht  über  2  m  Lange  ohne  Löcher 
oder  Klinkuugcn  verwendet 

ki«oniiioni,  liermueabe  ncit  Verls«  <!«•  Club 


Die  geringst,  durch  die  Zerreissproben  ermittelte  absolute 
Festigkeit  soll  für  Sehienenmaterial  4  »  kg.  auf  das  yuadralmillimeter 
betragen. 

Die  Schlagproben  werden  auf  ciuem  geaichteu  Schlagwerk  bei 
I  ro  Freilage  mit  i'inem  Sehlage,  dessen  Moment  fllr  Schienen  von 
nicht  weniger  als 

130  mm  Höhe  und  über  30  kg.  Gewicht  a.  d.  Meter  3000  kg. 
12«)  „       „      ,     27  5  .         „         ,         .,     2000  r 

110    „       ,       „     „     23    .         „         „         .     1500  . 
KO    .       ,       ,      .     20    „         „         „         „     1200  , 
betrag«.  begonnen  und  mit  Sehlägen  von  1200  kg.  so  l«uy/e  fortge- 
setzt, bis  bei  Schienen  von  130  mm  Protilhöhe  eine  Durchbiegung  von 
1  lo  mm  erreicht  ist.    Frtr  andere  Shienenhöhen  soll  die  Durchbie- 
gung umgekehrt  proportional  diesen  Hullen  bemessen  werden. 

Die  Proben  sollen  an  dem  betreffenden  Stllck  nicht  weiter 
fortgesetzt  weide«,  wenn  ciue  seitliche,  das  Ergebnis  des  Versuchs 
beeinträchtigende  Verbiegung  der  Rhiene  eintritt,  bevor  die  Minimal 
Durchbiegung  von  llo  mm  erreicht  ist. 

Die  cn.lgiltige  Prüfung  und  Abnuhinc  der  Scbieneu  erfolgt  in 
dem  Werke.  — 
Für 

Strassenbah neu -  Schienen 
andern  sich  die  oben  angeführten  Bestimmungen  wie  folgt : 

Profil    L»ie  Schienen  werden  nach  einer  von  dem  Besteller 
einzusendenden  Prolilsohablene  gewalzt.    Dabei  sind  folgende  AI 
»liehuugen  gestattet: 

in  der  Kussbnite  um  I  2  mm  und  iu  den  librigeu  Abinessungen 
um  L  1  mm,  wenn  es  sieh  um  Schienen  mit  einein  Fu*-e  vud 
mehr  als  125  mm  Breite  handelt; 
iu  der  Fussbreite  um  l    1  mm.  und  in  den  (ihrigen  Abmessung«) 
um  ±  0  5  mm,  wenn  die  F'usshreite  125  tum  und  weniger  ist. 

G  o  w  i  c  h  t.  Schienen,  welcbe  bis  zu  3  ^  weniger  und  solche, 
welche  bis  zu  4ji  mehr  als  das  >"orma!gewicbt  haben,  werden  an- 
genommen  (Fortsetzung  fotgti 

C  II  H  0  N  1  K. 

Personalnaehrlehten.  Se.  k.  und  k.  Apostolische  Majestät 
haben  mit  Allerhöchster  Kutmihliessung  vom  7.  August  d.  .1.  dein 
tieneral-Dinctions  lUthe  und  Vorstande  der  commercieilen  Abtheilnag 
derGenenil-Dircciioudcr.isU:rreichi*chenStaatsbahnpn,Regierung»rJitbe 
Dr.  Franz  Liharzik  den  Titel  und  t'harukter  eines  Hofmthes  und 
den  Sectionsitttlien  im  Handelsministerium.  Ernst  Becher  und 
Dr.  Theodor  Haber  er,  den  Titel  und  «harakter  einen  Ministerialrathes 
mit  Naeluieht  der  Taxe  »11  er  gnädigst  zu  verleihen  geruht. 

Ansebaffnag  voa  Fahrbetrlebsmlttela.  Die  Verwaltung  der 
Bfih mischen  West  bahn  Iils?.t  nach  den  ihr  vom  k.  k  Handels- 
ininisteriuui  genehmigten  Tvpenplaneii  4  Stk.  Biertranspsirtwasen 
j  in  der  gesellschaftlichen  Werksllitte  in  Pilsen  erbauen;  die  Ver- 
waltung der  ös t e rr.-n nga r.  St aat »eisen bahn-G csel  1  s cha it 
hat  10  Stk .  gedeckte  Lastwagen  mit  Bremse  in  der  gesellschaft- 
lichen Werkstatte  in  Siinmering  und  10  Stk.  gedeckte  Lastwagen 
«dm«  Bremse  in  der  Werkstatte  Prag  Bnbna.  und  die  Direktion 
der  Ste  y  rt  halba  h  u-Gesellsehalt  2  Sik.  Postwagen,  4  Stk.  gedeckte 
und  m  Stk,  offe-tie  Güterwagen  bei  Weitzer  in  Graz  in  Be?te!lun£ 
gebracht. 

Canadl-ehe  Klseubahnen.  Vor  einigen  Jahren  wurde  in  Canadi 

eine  k"iiiglie-he  Kisenbnbn-L'nterstichuugscommission  eingesetzt.  Wie 
»ir  dt  in  .H  M."  entnehmen,  hat  nun  diese  ihren  Bericht  beendigt 
u ml  veröffentlicht.  Darnach  begann  der  Kiseubaluibau  in  l'anada  im 
Jahre  lh37;  heute  betrügt  das  F.isenbubnnetz  !3.<JO0  Meilen  uud 
der  Jalirestransport  17, 173. 700  Tonnen.  Die  Kosteu  des  Eisenbahn- 
baue»  sind  in  t'anada  gleich  denen  in  den  Vereinigten  Staaten,  d.  i 
die  niedrigsten  der  Welt;  die  höchsten  Kosten  hat  Gro«sbritannien. 
di-  nachsthohm  Frankreich.  Die  Dichte  des  Eisenbahnnetzes  im  Ver- 
hältnis zur  lievidlkcrnng  ist  heute  in  t'anada  bereits  grösser,  als  in 
den  Vereinigten  Staaten.  Die  Purchschnittstracht  per  beorderte 
Tonne  betrügt  in  t  «iiada  93  i  'ents,  iu  den  Vereinigten  Staaten 
I  U  I  S.  in  Hullaud  l-.Vi  S.  in  Deutsehland  170  S.  iu  England  2  K 
in  Frankreich  2'U  .<  Die  Niedrigkeit  der  Frachtraten  in  taumln 
ist  durch  die  «'.itl'lirrenz  der  Wasserwege  zu  erklan-n,  — 


Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 

Druck  Vou  II    SI'IES  Al  (V 
W  im,  V.  Beiirk,  Slraiu«eab-i«t  Nr. 


d  by  Google 


Kar  die  ItKbu-tiiin  verutwurtlieli : 
Al'Ul  KT  KlTTEIt  v  LOHK. 


Weltausstellung 
WIEN,  1873. 

<!  ^rundet  1850 


S 


Special-Fabrik  für 

SiinaliiiniBis-,  BElenchtanas- 1  BlecIaosröslüDis-GeteDStäiiue 

für  Eisenbahnen,  Strassenbahnen  etc.  mit  Motoren-Betrieb 
II.,  Körnergasse  Nr.  5 

liefert : 

COiaplete  AnHbhHI(M  fnr  Strecken,  ferner  fiir  IMWItlTltli  ,  Station- .  Borran-,  Warte- 
»nil  im  1  ü'-sf.'.iiiiiihiTi»  l.iKaii'fltcn  Wechielsiiirnaliiciieil'M'n  nach  eignem  Patente  mit 
emailltt  tr-i  Klnvhi'U,  i'unj^-'l^tmi  *u  ir;lt  Ku7i>ir'reiiin,r  tiauIi  eigenem  Patente.  SeinnrJii>i - 
imil  ,tlm-kir*i£nj|l  -  I.-if.-nieit,  I^oiiimIiv-,  Scliluss-  mi«l  A'i**<'hlftE-l,a1err.en.  StfitUnB-, 
WriuuU-  und  \V*tllMiH,titoiti*u.  Couiplele  CtuhclitujiKeii  für  k-  k.  2't*taiul>u1anz  Wagen 
in». h  Voraclirift.  Alle  «ttiaaie*  und  Ureaeen  von  A  tparm  auwle  eanallllnen 
Rrlletlaren  bin  min  liiiiclmieaaer  von  HO  eaa.  Laternen  unil  Iti-fleclore  für 
Liwter,  Lampen  und  alle  Gattungen  Oel-  and  I 
Fahrkarten- Kulm  etc  et«, 

NB.  Siimmlliche  in  Jimeater  Zeil 

i,  Aj;Uiwl)ilui  n.  liuliin.-uinJir. 


 I 


1PELES  &  HIRSCH 


S  P  E  D  I  T  I  O  N~j 


STADT,  ZE1.IXK; 


Eisenbahn  -  Unternehmungen  empfiehlt 

JOSEF  SUI  kB KK 


Betrieös-CoiitrDleur 

für  die  Controle  der  Verwaltung 
zweier  Bergbahnen  findet  ««»fort 
Stellung.  Erforderlich  ist  die  Fähig- 
keit zur  selbständigen  Erledi- 
Kimg  des  schriftlichen  Verkehrs  mit 
den  Anfaiihtsbeb'irden  nach  den 
Direktiven  derDirectiim.  <itwandt-| 
heit  in  der  Aufstellung  von  Fahr- 
plänen, «owie  genane  Kenntnis 
der  gesaromten  BiUet-.  Gepacka-  o. 
(iliterverkehrsgehuhning  auf  Local- 
bahnen.  Stenograph  nnd  Kenntnis 
der  doppelten  Buchführung  bevor- 
zugt. Nor  Mbrlttllehe  Offerten 
unter  Beifügung  vun  Zeugnis- 
Ahse  hr  Uten  nimmt  entgegen 
Dlreotor  Schroeder,  Salzbirg 


Die  Buch-  u.  Steindruckerei 

K.  Spies  &  Co. 


,  V.  Straussengas  so  16 

emptUkll  »leb  aur 

prompten  und  billigen  Herstellung 
aller  für  den  Eisenbahnbedarf 
er  forderlichen  Druck  «orten. 


H-tr».  | 

ir.n.i 


f  »M-  gl 

I        I  .  r,.-if  Hul.lohl.a 

Hin.  <*4  «tak  >  Melkt* :  Bi.blbwhr.b.-l.i. 
•U  B.k— '.:i>  .•wafcl»ll  •nufkla  WpUn«, 
l'»<li.«MrfaklckMI  pr.  Ii|         u»  m.i. 

tti  ■■      W  «1U»   irt.  IIOiti>., 

Oma.».  •  au 

£>••.(  dIm.  UHU. 


Vogel  &Noot 

!<••.  ■>*««•)■  W*U. 
«er*  und  Vr«*nit uj. 

i«ri»uk.  —  Vi 


Die  besten  Maschinenöle 

lab:  Oliven-,  Rtt'j- Mineralöle, Belencl 
|  und  Piitxbanmwalle,  teinate  Lacke 

S.  KLAUBER 

Wien,  n.  Untere  Donauatrane  Nr.  26. 


1 

rat  f 


1 1 1 1 1 1 1  ni  i-i  n  i  in  n  Ii  I  i 


k.  k.  Hof-  and  bürferl.  Tapezierer  nnd  Deocrateur,  Lieferant 
der  k.  k.  8iaatabahnen,  Kaiaer   Ferdinands  -  Nordbahn,  SOdbahn, 
Lemberg-CxernowiU-Jataj-E  aenbahn  etc. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12, 


Die  kaia.  Mb,  £>g  privilegirle 
VerBicherunga-GeBellBch&ft 

Oesterreicbischer  Phönix  in  Wien 

mit  einem  Gewäbrlcütunggfonde  von 

zwölf  Millionen  Gulden  österr.  Währung 


Übernimmt 
a)  gegen  Schäden,  welche  d 
Löechen,  Niederreiuen  nat 
Fabriken.  Miurhincn,  Kim 
zeugen,  Mn'iein,  Waachf. 
Acker-  und  Wirthac-hafi 


rjai.'hi-teherde  VeraicheniüKei 
urch  Brand  oder  BJItzaehl* 
i  Aufräumen  an  Wohn-  und  \V 
irKtuiicrn  von  Brauereien  uni 
Kleidern,  lieintlibcliafte«,  1 
latbe»,  Feld,  und  W 


durch  daa 

■  ■   !       !-■[: , 

ieo,  Walk- 
er», Vteh- 
Uer  Art, 


tiouen  hertetgefahrt 

•Maer  la  I 


StJillen.  Sehruorn  und  Trtaten  veruraaebt  weidi 
Ii)  fielen  Hchkden,  weJcha  durch  Dampf-  und  üaa  kxplc 
«  erden ; 

c)  ce«en  rjthadea  In  Foix«  anfKlllRen  Bruchea  der  Spiegel 

Kiederlafien.  KatTeeliaiiaeni.  Halen  und  BiMistixen  Lo«aliUten ; 

dj  aifen  Schldin,  Malchin  Traaiport|ütar  mi  Tranipartmltlel  auf  dar  klhaa 
Sa«,  XU  Land«,  tut  Eltaakakaai  und  aal  FlUttan  aatatiitit  «lad:  Seever- 
■icheruiici-«  anwool  per  Uamp/er  ata  per  Seeelachitr  v«a  und  nach  alles 
Bjdituuprn ; 

r\  Re^ren  Scl.hden,  welche  Boden-Erzeu^nias«  durch  HafielaehlaK  erleiden  kennen, 

and  eiiillich 

f)  Cnpitalien  und  Fenalonrn,  rahlbar  tiei  Lebzeiten  der  Versicherten  oder  nach 
dem  T*>de  deraellieu,  aowie  auch  Klmler-Auaftattungen,  zahlbar  un  acht- 
B,  xwuLzIgaUu  «der  v)erundzwanxi)(aten  Lelieuajahra. 


■  laWSt. 
Jede  A uakon fl 


mit 


V.rk 


«Ii  I  Ii  n  «  »ornrt  I 

Praapcote  werden  nnect^ltli'  h  verabfolgt  und 

Bereitwilligkeit  erthrilt  im 

Centrat-Bureau:  Stadt,  RUmergasse  2,  Im  1.  Stock, 

auwie  nach  bei  allen  General-,  Haapt-  und  Special-Agenten  der  Oaaellaoaafl. 

Der  Friaideat:  S*.  Erlaacht  Fürat  H  Salm  Keiireracheid. 
Der  Vice  Pr&aidifit:  Joe.  Ritter  v.  Maltmanii- 
Dla  Verwaliuncirathe:  Franz  Klein  Freih.  v  Wieaentiei«,  Johann  Fieih.  v. 
Lieeur,  lt.  d.  Chateaurenard,  Cart  Gundaker  FreUi.  v  Suttner,  Kreit  Freih.  v. 
Irring,  Dr., 


Digitized  by  Google 


C.  Stölzle's  Söhne 

ftLM-EUHnil 

Haupt  -  Niederlage:    WIEN    Wieden,  Freibans. 

Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim,  Schönbrunnerstrasse  26. 


PRAG: 

Fei  dinandsstrasae  38  neu. 


BUDAPEST: 

Königsgasse  Nr.  50. 


Ael teste  Lieferanten 

Tut 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Wagton-Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueur-Uarnitoren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 

PreU -Cour ante  gratis.  —  Feite  Fabrlksprelee. 


umpen 

aller  Arten, 

für  haasliehe  und  öffentliche  Zwecke,  Land - 
wirthsebaft,  Bauten  und  Industrie. 

Vl'll  *  Anwendung  lil'r  Bower-Barff-Daumesnil- 
A"  "  ■■  •        i'atent-lnoxydations- Verfahren 

Inoxydirte  Pumpen  sind 

'vor  Rost  geschützt. 

lAu-B--tih<'«-l:>       rat.Mtt.ili  .ii   ln»iT«tlrier  Puranrn 

|    In  Owlerriuchl  "ng»iD,  Deuistblaud  clc.  durch  die 

Commandit-Gesellschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS, 
"Wien,  I.,  Wullliächgasse  14. 

Zu  bezichen  durch  alte  resp.  Maschinen-,  Eiscnw  aaren- 
ete,  Handlungen,  technischen  u.  Wnsecrlcitungs-OschAfte, 
l!runiii*nliau  L'i]li'i  iiel)iiicr  etc.  Man  verlang«  ausdrucklich 

  Grarvens*  inoxydirte  Pumpen. 


CS 

CO 


CO 

tn 
cn 

CT) 

CD 

CO 


!  JULIUS  JUHOS&C0-^  I 


WIEN,  II.  NoidhahnstraBse  18, 

liafarn  proiupl  ootl  m  rJoa  blliifiian  I'i«1**m: 

Gewalzte  Bauträger, 

b«t1«t  lolftlidt*rbf  •  Fftbrlkal   nach  'Uli  T;.|>*u  tl«a 
U«*Carr.  iDgaatour-  u.  An-Iitlrklnv-Vereloa, 

genietete  Träger,  Bauachienen 
gusicliorne  Skalen  und  Schläuche, 
Stabeisen.  Fa  onclson, 
|>  Universal -Flaoheisen, 

Schwere  Bleche  nnd  Felnbleohe, 
schxnledelserne  Rohren.  Guts-  und 
Blechern  all-Oc  ich  irr. 


tu 

CD 


CO 
CD 


Preiscoürants  nebst  ZahlunrjLsljerJinEiiissßü 

für  Eiaenbahnbeamte 
o  über  TJniformkleider  und  TJnifoiznaorten 
versenden  gratis  und  franco 

m  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten  S 

2  Wie«,  VII.  •Ilflikaierie 

««i«(8««»««o«««|o«««*eett«totoi«»««M«t«« 


STEFAN  t.  ßÖTZ  &  SÖHUE 

WIEN 
IL,  Brigitten&n,  Giessraannsgasse  2. 

Fabrik-  für  Maschinen    und-   Apparate  vn* 

Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes,  sowie  für 
Werkzeuge  und  Gebrauchs-Artikel  für  den 
Bahnbau,  Bahnerhaltungs-  und  Bahnbetriebs- 
dienst, dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 

k.  k.  Hof-  aad  auschl.piiT. 

Sii.in.rw-,  Pri.lfewebo-f!(l(i-»tf-Falirl;  und  Blftl-Perftfir-Aislill 

WIEN.  Mnriihllf.  WindmühhraMe  Nr.  16  und  I» 
und  Fral-Bukaa 

!  empfehlen  siidi  zur  Lieferung  von  allen  Arten  Eisen-  und 
Mesaingdraht-Oewoben-  nnd  Gefleohten  für  da«  Eisen- 
bahnwesen, als:  Aschenkasten,  Rauohkastengltter  und 
Verdichtungsgewebe:  ausserdem  Fenster-  mid  Ober- 
Uchten-Bchutzglttern ,  patentlrt  gepressten  Warf- 
gittern für  Berg-,  Kuhlen-  nnd  Hüttenwerke,  Überhaupt  für 
alle  Moutanzwecke  als  besonders  rortheilhalt  empfehlenswerth, 
sowie  rundgelochten  und  geschlitzten  Elsen-,  Kupfer-. 

Zink-,  Messing-  nnd  Stahlblechen 
I  10  Sirti-  und  S.n<ii  Vorrichtungen,  Drahtseil«»  und  iül*n  in  Aienee  Fach  rin- 
I  »chlairigfn  Aniktln  iii  ? •ri&euchttir  Qosltllt  au  den  killl(sl<a  Preises. 

J*fci        jr        ii.J  if'aWi*.  fitit  imriritt«  mmf  l>n'.iti^#«  ftanta  umi  prmti, 


Felis  Blazicek 

WIEN,  V.,  Straussengassc  Nr.  17 

empfiehlt  lieh  aar  Lieferung  Ton  Elsen!)  ahnana- 
rttstangen  n.  sw.:  Fahrkartenkästen  nach  allen 
Byslemen,  Gassen.  Caiwetteu,  Flomblrzangen.  De 
coupirzangen,  Plombengussfonnen,  Oberbau-Werk- 
zeuge, Mehlkarren,  eiserne  Bettstatten,  eiserne  Wasser- 
botlicbe,  Ladebrücken  etc.  etc.,  genau  nach  Normale 
ausgeführt 

Lieferant  der  meisten  österr.-ung.  Elsenb  ahnen. 


Elgentbum.  H«r»u«palM,  und  V-t1»k  den  Club 
osierr.  Els*nbalin-B«aaiten- 


Druek  Tun  R.  Sfl«s  k  Co. 
Wim,  V.  Bezirk,  StrumM-nsu*«  Nr.  i<!. 


Diqitized  by  GooqIc 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 

WIEN,  I.,  Kecnrnbachg-sa«  11, 


ORGAN 


IncL  Postversewli/ig 

In  Ocsterre-ici-Ungarn: 

d«  «•»•jkarli  I  a  -  Hill«».«  *.  I  M 

Für  das  i 

i**"-T-**i«  Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 

Bedacuraa-  Comit«  festgartUtan 

Tarife  honoriert.   


Im  iil.rtpnn 


«t'l«  niebt  i 


Erscheint  jeden  Sonntag 


.1-. 


IS  kr. 


N2.  34 


Wien,  den  23.  Anglist  INN». 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  Ii.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


Ostdeutsoh  -  Oesterreichischer  Personen  -  Verkehr  Ober 
8eidenberg,  Liebau,  Mlrtelwalde  und  Ziegenhals. 

Einfdhring  eine«  neuen  Tarifen. 

Am  1  September  I.  J.  tritt  ein  neuer  Ts rif  für  den  Ostdeutsch- 
Oestcrreichisehen  Personen-Verkehr  über  .Seidenberg,  Liebau,  Mittel- 
walde und  Ziegenhals  in  Wirksamkeit,  durch  welchen  der  gleich- 
namige Tarif  vom  1.  Jänner  1B>)7  nebst  Nachtrag  I  aufgehoben  wird. 

Derselbe  enthält  Fahrpreise  für  einfache  nnd  Huckfabrkarten, 
sowie  Gepackstaxcn  fdr  den  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Bezirke 
der  konigl.  Eisenbahn-Directionen  Berlin  und  Breslau  einer.seit*  nnd 
Stationen  der  k.  k.  osterr.  Staatsbahneu.  priv.  österr.  ungar.  Staat*- 
eisenbabn-Gesellschaft.  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  k.  k. 
prir.  österreichischen  Nordwestbahn,  k.  k.  priv.  Sud-Norddeutschen 
Verbindungsbahn  und  k.  k.  priv.  Böhmischen  Nordbalm  andererseits. 

Norddeutsch -Oesterreichischer  Personen-Vorkehr  über 
Tatschen  und  Siedenberg. 

Einführung  eines  geaea  Tarife*. 

Am  1.  September  L  J.  tritt  ein  neuer  Tarif  für  den  Norddeut*.  h- 
Oestemiebischen  Personen- Verkehr  nber  Tetschen  und  Seidenberg  in 
Wirksamkeit,  durch  welchen  die  Tarife 

a)  fdr  den  gleichnamigen  Verkehr  «her  Tetscheu  vom  1.  No- 
vember 188«  summt  Nachtrag  I  und 

b)  für  den  directen  Personenverkehr  zwischen  Hanibnnt  (B  H.  B.) 
einerseit*  nud  Reiihenberg  (S.  N.  D.  V.  B.)  andererseits  Uber  Witten- 
berge— Charlottenbiug— Cottbus  vom  10.  März  1884  aufgehoben  werden. 

Derselbe  euthalt  Fahrpreise  dir  einfache  und  Rückfahrkarten, 
sowie  Gepäckstaxen  zwischen  Stationen  derkönigl.  Kisenbahn-Directions- 
Bezirku  Altona.  F.rfurt,  Frankfurt  a.  M.,  Hannover  und  Magdeburg 
einerseits  und  Statioueu  der  k.  k.  priv.  Usterr.  Nordwestbahn,  Sud- 
Norddeutschen  Verbindungsbahn  und  Böhmischen  Nordbahn  andererseits. 
K.  k.  priv.  ttaterr.  Nord  weitbahn 
Namens  der  betbeiligten  österreichischen  Verwaltungen. 

K  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Eiiifülirunjt  von  ermKsstgtrn  Tour-  and  Retoorkarten. 

Mit  I.  Stptember  d.  J.  gelangen  nachstehend  verzeichnete 
Tonr-  nnd  Retourkarten  in  beiden  Verkehrsriehtungen  zur  Ausgabe, 
nnd  zwar  z wi sehen:  n.  a.   in.  ei. 

Wien  nnd  Teschen  Uber  Hnllnin-Bistritz  «.  H.    .    .    ft.  13.40  8.80 
„      „  Tescben-BobertbalilherHulIein-Bistritz a, H.  „  13.60  9.— 

.      „  Oberweiden  l.w  1.30 

Postoupck  und  Kojetein  —  3o  -.20 

.,         „   Kremsier  —.25   -  .15 

Nimlau  Und  Olrnutz  „  —.2«  —.15 

Preran  nnd  Kremsier  M.er  Kojete:n  .......     1.30  -.W) 

und  Skotscbau  —.40  —.SO 

,.    BieliU  r  —.70  —.50 

Vorstehend  angefahrte  Tour-  und  Retourkarten  berechtigen  zur 
;  der  fahrplanmäßigen  Personenzuge  und  soweit  Conrierzüge 
verkehren,  auch  zur  Benutzung  der  letzteren  gegen  normale  Aufzahlung 
Die  Giltigkettadaner  betrugt  in  den  Relationen  Wicn-Tcscheu. 
beziehungsweise  Teschen-Boberthal  fünf  Tage,  in  den  übrigen  Re- 
lationen drei  Tage,  wobei  Sonn-  nnd  Feiertage,  sowie  der  Tag  des 
Landeapatrons  nicht  mitgezählt  werden. 

Auf  jede  Tour-  und  Retourkarte  wird  sowohl  auf  der  Hin-  al« 
auch  auf  der  RSckfahrt  ein  Gepacks-Freigewicht  von  Bt  Kilogr.  gewahrt. 

Die  Preise  nachstehender  Tour-  nnd  Retourkarten  werden  wie 
folgt  festgesetzt:  n.  ct.  Hi  n 

Brünn-Prosnitz  und  vice  verea   11.   3.70  2.50 

„   -Kremsier  „  -  .    .    3.80  2.50 

Kremeier  Holleschan  und  vice  verca  „  — .70  —.40 

Wien,  am  14.  August  1885». 


k.  k.  Hör-  und  ^  landesbefugte 

Metall-  und  Broncewaaren  -  Fabrik, 

Metall-  nnd  Eisengiesserei. 
Fabrik:  Ott&kriog  bei  Wien,  Langegasse  61. 

Rc.u  «sd  p4MU  Fabrik  Ii  OMUmtA  Difin  taa  Hu-  Mi  Mabel- 
bMebltfee  in  alle«  M.ull.n.  boiw.  Campo.iUos«*.  GafeasUada  a.rl.o  naeb 
Zetabnansea  «der  IfaeaUan  in  alias  llalalUa.  W.icb-Kleaeffiaa  and  ßrtafa.i 
.««        and  apputlrt.  Kroatesg  taa  rbaeskarbraiee  aad  rkefeWkcprrr. 


(V  w 


SpaelsUtatao 
Hin   ans  -nci 


pBfT-  Für  Eiaonbahuen.  "SM 

Allein  dastehend  nud  pateniirt  in  ganz  Europa. 

Erste  österr.  Patent -Leiter-  und  Gertist-Fabrik 

J.  KERWIENS  WWE- 

Wien,  Heil  igen  stadt,  Nussdorfcrstrasse  Nr.  101. 

Fabriks-Niederlage:  WIM,  L,  Sehottenrlag  9- 

Lieferantin  der  k.  k.  SUatebabnen,  der  k.  k. 
priv.  Stldbahn,  de«  Allerb.  Hofe»,  der  k.  k. 
Ministerien  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  auf  eiueia 
ganz  tieueu  Systeme  vorzüglich  bewährten  ver- 
schiebbaren Haue-,  Geschäfts-,  Doppel-,  Anlage- 
und  Tnuumiasionsleitern,  Bauleitern  nnd  Gerüst« 
zur  Reparatur  und  Reinigung  von  FacaJeu, 
Bahnhofshallen,  Sälen  etc.,  ferner  Feuerwehr- 
leitern jeder  Art  nach  neuestem  System, 
1888  fünfmal  pramiirL 


Prospecte  gratis  und  frau«*.. 


M^a.,  Wasserleitungen,  Gas- u.  ^ 

„ffwnrti.  via*.      Heizungs-Anlagen.      „Vustrgu,  Win4. 

Fabrik  i  GasdeaiuVf,  Bsdfa***  5  »  7-  i  Central- Burese  i  L.  Scftvamfibarfitmas  6. 
H aaa« und  trockene  Gasmeusr,  Onickrsaulaloran,  System  Sükk  für  Privat-  aoil 
Sir»joi?s(1animfll  und  HlUileltnr.({rn,  Eipsrlmtallr-  und  PrUhinjs  Apparats, 
adialti-nloa«  Laternen  mit  eanihmirtrm  Fladiflimnieiil/rMiner  Sialcni  Sugg, 
Maiaiag  -  Drshwaaran  und  Castrsnnsr  Jeder  Art,  Catkocn-,  Utk>  agil 
Ktliapparala,  Pattal-laSseita  diu  (iaibniinng.  Bau  von  SUmkohUn  and 

Siaiwtrkaa,  Etarichtuncea  von  Waggeai,  Damptadiitren  ete.  mittelst  Ocl- 
teleachtnng.  System  I'uitscn,  com)>r  f Ullilalionan  lmiu  Leuchi  Boj.n 
Seewagmarkiruncen,  GaSlsllssfan  Jeder  Art  für  önVntbcrje  und  Privat- 
lade. Bau  voa  Stadt.  ~ 


gebSude,  Bau  voa  etadt.  Wainrwarka«,  Wtmrankaf •»  Jeclieber  Art  rttr 
öemeiBcli-B.  fatirikoi  .Badeanstalten.  WuhainSn*rra«..aammtlich«  Armtturan 
und  Apparats  Wozu,  inaueaoDdere :  Sehitkar,  Mltias.  Aabsbrgarnilursa.  Bads 
und  Toilttts-Elnricnlungs»,  Clotats  nack  eigen»!»  Patent.  Intarntinaai- 
Spulapparat«  rar  Closrts  and  Piaauira,  LutttisliuafS-,  Massarbalsanis-, 
BaasaTnsliaaai 


Digitized  by  Google 


■aar   ■»!•■  k»«lBl.  PrlTtles;lsm.  -mm 

Lichtpaus  - Anstalt 


,  (Itterbeim's  Naehfolger)  Wim.  Wihrlng.  Jahaeetsg  39 

raipBrhlulch  inr  V«r»t»lfllUrut>gTon  Pllaan  aarh  ISr'm  r.t.nllnrn  n»«<.«Ta|>l.l,ol>.« 
Uoh'swrrrakrrn  («l««m  I.ini.n  aar  «u>n  ciraadt.  Data  M  Ol.  Zslchaimg 
auf  Paaaaaolsr  in>ib»«llf,  *la  IJnlM  mit  InWnalr  .-■!-.■.  r  Twl<  iinpi, 
Uiltruni  »o.  Ci»oiipr>rl«r  •«'  S«lbslBn1*rll«tina  vi.«  Plans«  Mm  Ukim 
«f  mi q.  ...  0  -  ..  u  -  Prall  mlitlf.  »reell  schnall  and  soll«. 


Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Krugerstrasse  18. 


e:  Steinkohlen,  Coke,  Roheisen,  Eisen-Ousswaaren,  Rflhren, 
alle.  Sorten  Mercantileisen,  Faconeisen,  Tritger,  Schienen  und  Eisenbahn* 

Uetomaterial  etc.  Kautel-  and  Dünnbleche  in  Bnschen,  Achsen. 
Pieee  Artikel  werden  nach  Erforderoia  aus  Sebweia*eiiseu 
eisen,  oder  am:b  Flussstakl  erzeugt- 


Vom  Erfinder  Herrn  Fror.  Dt  Blaldlas;ar  i 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

Döbling  bei  Wien, 


MAILAND 

l'oraoVüt  Enianuele.  .H, 


BUDAPEST  LONDON 

Thoaethof.  41,  Holborn  Viaduci  K  C. 

Patent«  in  allen  Staaten 
Mtt  oiatm  Prima  piAmllzt  auf  allen  AnaitiUaatn 
Füll-  anal  - 
Deppelmaal«! 

Bureaua  «te.  In  . -. f»  l.-r 
lirl   t  okartaarenf ,  bio 
M.lnfc.  .Mm  f.nr.  -  une. 
....  «-,!.•„  »„„  31  Betouiteltea  Ml  aaia-ar  Oetn  iar 

S,  WaMr^Sla  null  rl«amlrswnlnun**n  vnrw*n4*t. 
Helium  maarerer  Ziaaer  darsa  aar  Einen  Ofen. 

WAOOON-OEFEN, 

Ml  W  »ainri-Op  #n  an  Kli*ubihn»ii    »n  l    für  •Amroll'rfi«<  SanHltacQf« 
d*i  k.  k.  MWilr-A*  sv ■  m.  dm  lea».  M*\:*,*r.Hhtrtor4*n»  g«fli.fe»n. 


E 


MEIDINGER  -Oefen 


auf  d»r  laaenKtia 


MEIDINGER-OFEN 


rchrU-Heik», 

„VE  STA"- Oefen. 

u.-ir.  .-  KBlInn«.  riL.bfr.l.  Kniroraonc  <o.  A.d.  nnd 
MI  koaaea  bahnt,  k™.»,.,.» 


Hänal 

].-,:*  n   in   r  '  ■  i*n 


HELIOS    Kamin  oder  Ofen 

rauQhvftrzehrend,  mit  «tchtbarvm  Feuer. 
IG  n  Kamin  »der  *M»n  kaon  i«r  oftabriKa>f  Ig  *n  lteh*>4xa,nar  m*bre  r»r  Rtttrae  llnnfn. 
Belieb. jr  la»**   DrrntMiaaer  bei  llok«*,    Mitist-  nl.  r  Hr*nnk'-I.l«ßr«a«runf .  Ge* 
rAa>chlose  Kulinot-  HlMbfsels.  Kulfftenaf  von  A«rbe  und  ((«blühe. 
LleHu  heUnoJ«  Kam  In«  werden  re««»itrnln. 

Ranohverzehrende  CALORIFERES 

für  Central-LnrtbeUuDgen  und  Vemtllatlons-Anlagan. 
Bar  Prospecte  und  Preislisten  gratis  und  franco.  -aay 

mW  Für  Elscnlmlineii.  1« 

Pntzlafleo,  Gürten,  Tapezißrer-LemBii,  Mi. 

Erste  ostorreicliiaciie 
JUTE -SPINNEREI  UND  WEBEREI 


'UN,  t  Bealrk,  sdarla-Theraelanatraase  Ni 


FRANZ  KERN 

Firmabeatand  »rit  1)09 

hydraulische  Kalk-  u.  Portland-Cement  Fabrik 
SB  Kufstein  (Tirol) 

Central-Buie&ii:  Wien,  I  Bezirk, Schottenbastei  6 
empfiehlt  cor  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  stets 
gleiclimassiiger  und  vorzüglichster  yualitllt,  den  vom  österreichischen 
Ingenieur-  uad  Architekten- Verein  la  Wie«  festgesetzten  Nonnen 
dber  einheitliche  Lieferung  nnd  Prüfung  Ton  hydraulischem 
Kalk  uad  Partlaad- Ceennt  vollkommen  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Firma  wnrden  diese  Fabrikate  in 
den  grossartigsten  Qtuntltalen  bei  den  schwierigsten  Eiseabaha- 
nud  Kunstbauten  iu  Oesterreica  Ungsrn  nnd  im  Aaalaade,  sowie 
bei  den  meisten  Monuaientalbauten  und  auch  bei  dem  Baue  der 
Wiener  Hoohquellen  Wasserleitung  «  n  yD  in-nmvnn  circa  400.000 
Wiener  Ceataera  in  Anwendmig  gebracht,  ferner  auch  bei  dem 
Saat  der  Arlbtrgbakn,  Gallllsoaea  Traatvaraalkabn  und  werden 
gegenwKrtig  bei  dem  Baue  Sr.  Haje  «tat  Hofbarg,  sowie  bei  rieten 
uideren  Eisenbahn-,  Msmiaeatal-  nnd  Prlvathaatea  verweudet. 
wo  ea  sich  darum  handelt,  wirklieh  Solides  nnd  Dauerhafte*  ber- 


Die  löblichen  Material- Depots  werden  ersneht,  bei  Offert- 
Firma  berücksichtigen  t 


CARL  EICHLER  vorm.  C.  H.  Hall 

Wien,  1.  Fiehtegaase  9. 

Orlginal-PulNometer 

mit  PindilitiüircDg. 

Ij-iitnnj:  Ms  m  S000  Lit.  pr.   Minute.    Buhrlciluneen.  fahrb»rr 
Keaaal,  Armaturea,  Injertorca  etc.   -  PaUornetur-Aiilippn  fnr  aUler 
lndilatrien.  —  Kisrnbalin  Wanwi.--;.!!  Ahla^rn. 
Puliamttar  mtt  Kassel  uad  ftekran  «rardaa  »armiltait   


JOSEF  KÖNIG  &  SOHN  IN  WIEN. 

Werkzeuge 

Iber  bau,  Bahnefh»lt<ing,Werl<«Uiten.  Heizhäuser,  Schiffswerften  a. 

Ausrüstung»-  u.  Sinrlchlungs-Gegsnitänds 

fn,    ll.l,nl...,^Hh.  I.^l.r.1,.1«   i  tri 


f ii r  Halinbi-trirh»  l.rli.iudr  jrilfr  Art. 
in  das  EiamlialiRtanh  eiisaehlaei-ad^n  » ->  Ur»mt 

als  lirahtaml',  Krtten,  Kasel,  St  lirnul.ru,  WM  et«. 
Il  tl  HI  KI  III.  Vl.K 


II  AI  Hill  III.H.K 

HaesU.acbUt-  Wi-n,  !  S.,ip;.,MT.  H    ,  rillalt    1  HImcX  im  Eiaen-riat«  1 


SCHENKER  &  C°- 


Zelinkafianne  Nr.  14. 


SchottennaK  Nr.  3. 


aa 


AOKNTt'H  der  n-aotfialscbcn  Oatbahn  n.  der  t!i*at  Knstem-F.ismbnlin 
0 ENBRA1.-AU l'.NTL'K  der  k.  bayar.  ätaatapiaenbaliurn.  der  ÜrieoUliselien  Eiara- 
bahnen,  (Ur  die  C'ompairnie  nenerat«  Tran»tUnti<|U«  uiul  dia  Oompagnir  dna 
Mi'wacrrie«  Attirilimi-H.  K[!!\[.KN  rtndapi*at,  Waa^njue  2;  BnkaiAat,  Strada 
I.ipacani  r»;  Ilr.nU  l'ort ;  ft..r.l.'j,n\.  H  P|ac<i  dr.  la  Hoarwi;  Itrrsnnr..  Montlortatraaie  ; 
i'unatantiniip«!,  Ananiadi-Han  .  Klatno.  Via  Al«**aadrina  iU7  ;  London.  K  ('  .64 
Miwrurati* Stiett ;  Lindau.  I  II  ;  XUnchoii.  Soiineustra*«*  hl.  Mirnberv.  Tafelhof- 
»IraMe  14 ;  Präs,  Hnun-aeplatK  '.'1 :  Paa»aa.  HoaeiitraaMtr  441 ;  äaiunichi,  Kur  Franijnr  j 
Sona,  Itakouaka  Llka^i ;  S:h'iniirir>rn,  t'm*cbla?plaU ;  Tetscben  a  E. ;  llamburg 


Locomotiv-Fabrik  KBACSS  A.  Co.  Actiengesellschaft 

l'ÖCHaW  and  Sinz. 

cSocomoiinrn 


Bs)nronl0-6O0Pferdekraft, 

für 

Strusenbahnen  u  Tramwaya  t.  15— ton  Pferdekr. 
LOGO  MOB  IL  EN 

von  1—12  I' :'  r  . 

Dampf- Feuerspritzen 

VorraUhe  la  dlvera^n  Urtma. 

Prospecte  werden  anf  Verlangen  eugesendet. 

Vertreter  in  Wien:   SChmld    dt   Hallama,  I.  Pettalozzigassc 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahn-BeamteD. 


N0>  34. 


Wien,  den  25.  August  1889. 


XII.  Jahrgang. 


lTeber  die  Verrechnung;  der  Kosten  für 
Fuhrpark-Vermehrungen. 

Hell  3  des  .Archiv  für  Eisenbahnwesen1*  enthält 
ein«  bemerkenswerte  Erörterung  tler  Frag«,  ob  tlie  durch 
den  steigenden  Verkehr  verursachte  Vermehrung  des  Fahr- 
parkes  der  Staat  seisenbahnen  aus  den  Betriebsein- 
n  a  Ii  m  e  n  oder  ans  e  x  t  r a  ordinäre  n  F  o  11  d  s  (dem  Extra- 
ordinarium  des  Etats  oder  mittelst  Aufnahme  von  Anleihen) 
zu  erfolgen  hat.  welche  Frage,  wenn  sie  sich  auch  zu- 
nächst auf  die  Verhältnisse  der  preussischen  Staatsbahnen 
bezieht,  wegen  ihrer  allgemeinen  Natur  auch  für  weitere 
Kreise  von  Interesse  ist.  Wir  erachten  es  daher  für  zeit- 
geniiiss.   das  Wichtigste  aus  dieser  Erörterung  wieder- 


Alle  Ausgaben  für  staatliche  Zwecke  und  Bedürfnisse 
zerfallen  in  zwei  grosse  Gruppen,  die  oi-dentlichen  und 
ausserordentlichen  Ausgaben.  Diese  Eintheilnng  ist  von 
pnm-ipielle r  Tragweite  für  die  Ordnung  des  Staatshaus- 
haltes und  namentlich  insofeme  von  besonderer  Wichtig- 
keit, als  sie  den  Ausgangspunkt  für  eine  richtige  Theorie 
der  Finanzbedarfsbedeckung  bildet.  Das  entscheidende 
Merkmal  für  die  UeberweisUng  einer  Allsgabe  zu  der 
einen  oder  anderen  Gruppe  bildet  das  innere  Moment  der 
Dauer  der  mit  demselben  zu  erzielenden  Wirkungen. 

Zu  dem  ordentlichen  Finanzbedarf  gehören  demnach 
alle  Ausgaben,  welche  zur  Befriedigung  der  laufenden 
Bedürfnisse  des  Staates  dienen  und  innerhalb  der  einzelnen 
Finanzperioden  mit  ihrem  vollen  Werte  zur  Erzeugung 
der  Staatsleistungen  verbraucht  werden,  während  diejenigen 
Anforderungen,  welche  in  iingleichmassigen  Zeitläuften 
wiederkehren  und  ihre  Wirkungen  über  die  einzelne 
Fitmnzperiode  hinausragen  nud  zugleich  der  Zukunft  zu- 
gute kommen,  als  ausserordentlich  zu  gelten  haben.  Zu 
den  Letzteren  sind  vorzugsweise  auch  diejenigen  Ausgaben 
zu  rechnen,  welche  zur  Vervollständigung  und  Vermehrung 
des  in  den  Staatsbetrieben  zu  produetiven  Zwecken  an- 
gelegten Vermögens  bestimmt  sind  und  daher  in  gewissem 
Sinne  den  Charakter  einer  privatwirthschaftlichen  Capitals- 
anlage  haben.  Für  die  ordentlichen  Ausgalten  können 
die  geeigneten  Deckungsmittel  allein  und  ausschliesslich 
iu  den  ordentlichen  Staatseinnahmen  gefunden  werden. 
Andernfalls  würde  der  Staatshaushalt  der  Gefahr  eines 
chronischen,  nicht  blos  stets  wiederkehrenden,  sondern 


sich  in  seiner  Höhe  immer  noch  steigernden  Deficite  aus- 
gesetzt und  der  Gleichgewichtszustand  zwischen  t'on- 
sumtion  und  Production  in  der  Volkswirtschaft  erschüttert 
werden. 

Die  ausserordentlichen  Ausgaben  sind  dagegen  ans 
extraordinären  Fonds  ti.  zw.  der  Hegel  nach  unter  Be- 
nutzung des  Staat »credit*  zu  decken,  weil  die  mittelst 
derselben  hervorgebrachten  l^eistungen  in  Zukunft  in  Form 
erhöhter  Staatseinnahmen,  gesteigerter  staatlicher  Pro- 
duetionsfähigkeit  oder  verminderter  Ausgaben  zugute 
kommen.  Diese  Vortheile  stehen  der  Belastung  künftiger 
Perioden  mit  den  Zinsen  und  der  Amortisation  der  Anleihe 
ausgleichend  gegenüber.  Es  würde  volks-  und  staatswirth- 
sehaftlich  nicht  gerechtfertigt  sein,  die  Gegenwart  allein 
mit  Ausgaben  zu  belasten,  welche  derselben  nur  zum 
kleinsten  Theile  Nutzen  bringen,  weil  sie  eine  Uapital- 
Vermehmng  zur  Folge  haben,  und  als  solche  wesentlich 
auch  für  die  Zukunft  wirksam  werden. 

Wird  die  vorstehende  Unterscheidung  auf  die  Staat  s- 
eiseubahnverwaltung  bezogen,  so  ergiebt  sich,  dass  alle 
;  diejenigen  Ausgaben,  welche  bestimmt  sind,  mit  dem  vor- 
\  handelte»  Betriebskörper  die  Betriebsleistungen  zu  erzeugen, 
nicht  zum  Capitalbesitz.  sondern  zu  dem  laufenden  Be- 
triebsaufwand eines  Rechnungsjahres  zu  rechnen  und  dem- 
gemäss  auch  aus  den  Betriebseinnahmen  zu  decken  sind. 
Jliezu  gehören  auch  alle  Ausgaben  zur  Erhaltung  des 
Betriebskörpers  in  seiner  bisherigeil  Leistungsfähigkeit, 
also  auch  die  Instandhaltung  der  Bahnanlagen  und  Be- 
triebsmittel, sowie  die  Krneiierung  im  Falle  theilweisen 
oiler  gänzlichen  Abganges  einschliesslich  der  durch  ausser- 
gewöhnliche  Naturereignisse  und  Unglücksfälle  erwachsenen 
Kosten. 

Dagegen  muss  grundsätzlich  bei  der  Staatseiseiibahn- 
vei  waltung,  wie  bei  jedem  anderen  Betriebsuntei nehmen 
zum  Anlagccapital  die  Gesammtheit  derjenigen  Ausgabe 
gerechnet  werden,  durch  welche  der  Betriebskörper  oder 
die  Substanz  des  Unternehmens  selbst  ursprünglich  hervor- 
gebracht oder  im  Laufe  der  Jahre  ausgedehnt  oder  ver- 
grössert  wird.  Ks  kann  dabei  keinen  Unterschied  machen, 
ob  die  einzelneu  Aufwendungen  bei  der  ersten  Grüudung 
des  Unternehmens,  oder,  der  weiteren  Entwicklung  ent- 
sprechend, in  der  Folge  stattgefunden  haben.  In  beiden 
Fällen  weiden  die  Aufwendungen  an  Sachgutem  nicht  in  einer 
Hechnungsperiode  aufgebraucht,  sondern  erstrecket!  sich  in 
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ihren  Wirkungen  anch  auf  die  Zukunft.  Wie  demgemiiss 
alle  Ausgaben  für  die  Ausdehnung  und  Erweiterung  der 
baulichen  Anlagen,  der  Geleise  n.  s.  w.  auf  extraordinäre 
Fonds  und  zwar  in  der  Regel  auf  Anleihen  zu  verrechnen 
sein  werden,  so  muss  in  gleicherweise  die  Vermehrung 
des  Fahrparkes,  mag  sie  durch  die  Ausdehnung  des  Unter- 
nehmens infolge  des  Ausbaues  neuer  Strecken  und  tieleise 
oder  durch  ausserordentliche  Verkehrssteigerung  auf  den 
bisherigen  Strecken  verursacht  sein,  aus  extraordinären 
Fonds  bestritten  werden.  Wenn  nun  nicht  in  Zweifel  ge- 
zogeu  werden  kann,  dass  bei  der  ursprünglichen  Herstellung 
einer  Kiseubahn  der  Aufwand  für  den  gesummten  Betriebs- 
kürper  einschliesslich  des  rollenden  Materials 
aus  dem  Bauconto  entnommen  werden  muss.  da  eine  Eiseu- 
bahn  ohne  Transportmittel  ebensowenig,  wie  ohne  Gel  eise, 
Bahnhöfe  u.  s.  w.  betriebsfähig  ist,  so  muss  auch  in  der 
Folge  jede  Neuhesr.hatiung  von  Betriebsmitteln  —  soweit 
nicht  eine  Verminderung  des  Weites  oder  der  Leistungs- 
fähigkeit der  ursprünglich  vorhandenen  Betriebsmittel  ein- 
getreten ist  —  dem  Anlagekapital  zugerechnet  werden. 
Denn  uicht  die  Zeit,  sondern  die  Art  der  Aufwendung 
ist  in  dieser  Beziehung  allein  entscheidend.  Es  kann  selbst- 
redend ffir  den  Fall  der  Vermehrung  der  Betriebsmittel 
aus  Anlas»  von  Vei  kehrssteigeningeii  hingegen  nicht  ein- 
gewendet werden,  dass  die  Ausgaben  dem  Betriebsfonds 
zu  belasten  seien,  weil  auch  die  Einnahmen  ans  dem  ver- 
mehrten Verkehre  dem  Betriebsfonds  zufliessen,  denn  den 
Jahreseinnahmen  dürfen  nur  die  alljährlich  zur  Verzinsung 
und  Amortisation  der  Capitalsanlage  erforderlichen  Be- 
träge gegenübergestellt  werden.  Andernfalls  würden  mit 
demselben  Rechte  alle  Erweiterungen  des  Unternehmens, 
die  Anlage  zweiter  Geleise,  der  Bau  neuer  Bahnhöfe  n.  s.  w  , 
welche  zur  Bewältigung  des  gesteigerten  Verkehrs  zu 
dienen  best  immt  sind,  zu  Lasten  der  Betriebsübel  schlisse 
zu  buchen  sein. 


Ei»enbalinrechtlifhe 
Kiilsrhfidtmgen  des  Obersten  Gerietiishofes. 

Unterlassungen  iai  V e r»cbie bu  n  gsd i en s te,  welche 
eine  Gefahr  ftlr  du»  Leben  oder  die  körperlie  he 
.Sicherheit  vnn  Menschen  herbeizuführen  geeignet 
sind,  begründen  das  Verirehen  gegen  die  Sicher- 
heit de»  Leben». 
(Schill**.) 

Gpgen  dieses  Urtheil  wurde  von  dem  Angeklagten  .loh. 
Fischer  beim  k.  k.  obersten  Gericht»-  und  < 'assationsh«fe 
die  Nichtigkeitsbeschwerde  Überreicht,  welche  nach  Anhörung 
der  k.  k.  Generalprocurutur  in  öffentlicher  Sitziiinr  «in  27.  April 
1881»  verworfen  wurde. 

ti  runde. 

.Die  Nicbtigkeitsbischwerdn  ma  'Ut  diu  Nicbtjgkeit-sgrnml  de» 
tj  381,  Z.  6  St.  P.  0.  geltend, 

a)  weil  der  (ierkhUhof  nicht  angegeben  hat,  au«  welchen 
lirilnden  er  angenommen  hat,  es  «ei  in  jenem  Zeitpunkte,  du  der  An- 
geklagte Fi« cli ei  den  I'ackolwagen  wieder  bestieg,  die  Tbeilung 
des  von  ihm  geleiteten  Zuge*  schon  vorgenommen  gewesen.  Sei  aber 
die*e  Tliatsaehe  nicht  in  formell  oorrecter  Weise  festgestellt,  so  bleibt 
Raum  für  die  Aunabmu,  der  Angeklagte  habe  die  durch  da*  Ver- 


schieben verursachte  Bewegung  den  Zuge»  als  durch  die  Tbeilnug  de» 
Zuge«  veranlasst  angesehen,  und  deshalb  keinen  «Irnnd  zntn  Einschreiten 
gegen  dieselbe  gefunden ; 

b)  weil  die  Annahme  des  Gerichtshöfe»  über  die  dem  Auge- 
klagten Fischer  obliegenden  Pflichten  im  Widerspruche  stehe  mi 
den  Vorschriften  der  Instruction  für  da»  Ziigbegleituiigsper  onal. 

Nach  keiner  dieser  Richtungen  erscheint  dio  Beschwerde  be- 
gründet. 

Ad  a.  Ein  Irrthum  in  der  oben  angedeuteten  Richtung,  da.»* 
der  Angeklagte  die  Versehiehnngsbewegung  des  Znge»  ftlr  die  dnreli 
da*  TVüeu  de»  Zage»  verursachte  Ikwegnng  gehalten  habe,  wurde 
Vom  Angeklagten  nicht  behauptet,  derselbe  bul  vielmehr  ausdrück- 
lich erklärt  er  habe,  nachdem  der  l  »rient-Expresszng  pausiert  war, 
gesehen,  wie  der  von  ihm  geführte  l-a»tzug  auf  dein  tiehuse  A  ge- 
theilt  winde,  daraus  ergiebt  sich,  da»),  als  er  den  Zug  wieder 
bestieg,  die  Tbeilung  vollzogen  sein  inuaste. 

Ad  b.  In  keinem  Punkte  der  Entseheidungsgrunde  lindet  sich 
ein  l  hat.  geschweige  denn  eine  nnrichtige  Anfftbrung  der  Dienste«- 
Instruction. 

Die  L'rthcilsgründe  sagen:  „Nach  «einer  Vorschrift  hat  er  (An- 
geklagter) die  Befehle  de.»  Statiorsvorstaude«  einzuholen,  wenu  ihm 
dieser  die  Weisung  uieht  »Obst  nnd  nicht  persönlich  überbracht  hüben 
i  sollte  "  Diese  Feststellung  der  rrtbcilsgründe  entspricht  vollkommen 
der  An»»age  des  Stationsleiters  Rid.  Ilolfeld,  im  Zusammenhange 
mit  dem  Inhalte  des  Art  SÜ  der  Instruction  für  da»  Zugbegleitnngs- 
personale. 

Inter  dem  Gesichtspunkte  des  tj  2*1,  Z.  fi,  lit.  a  (nuriclus; 
auch  10)  St.  F.  Ü.  wird  geltend  gemacht: 

al  Angeklagter  *ei  nicht  leitende»  Organ  bei  der  Verschiebung 
gewesen,  weil  ihm  kein  Auftrag  dazu  erthcilt  wurde,  und  dersutions- 
vorstand  die  Verschiebung  möglicherweise  einem  anderen  Bediensteten 
aufgetragen  hüben  konnte.  Angeklagter  habe  daher  nicht  die  Pfticht 
gehabt,  »ich  um  die  Verschiebung  zu  kümmern,  tezw.  sie  zu  hindern. 

b)  Ks  fehle  der  Cansalzusamnienlwing  zwischen  der  Nieht- 
intervention  de»  Angeklagten  und  der  schweren  Verwundung  des 
Jobann  llaraner.  Die»  Verletzung  sei  durch  Ausserachtlassen  der 
Vorschriften  Seiten»  de»  Coudncteurs  Ignaz  Haider,  durch  da»  zu 
schnelle  Fabren  und  die  Nichtabgabe  des  Aobtungspfiffe»  Seitens  de» 
Loconiotivluhrcrs  Josef  Steiukel liier  verursacht  worden. 

k)  Sollte  man  endlich  selbst  annehmen,  das»  der  Angeklagte 
die  Leitung  der  Verschiebung  dem  Conducteur  Haider  überlas»  n 
habe,  so  könne  ihn  dafür  keine  strafrechtliche  Verantwortung  treffen, 
denn  die  Fähigkeit  Haider»  in  der  angegebenen  Richtung  steht 
ausser  Zweifel.  Angeklagter  kouute  daher  nicht  an  der  Notwendig- 
keit eines  Kingreifens  seinerseits  denken. 

Auch  dieser  NichtigkciUgrund  ist  als  bestehend  nicht  zu 
erkennen. 

Ad  a.  Der  Art.  30  der  Instruction  filr  das  Zngbegleituiig*- 
personal  bestimmt,  der  Stationsbeamte  dürfe,  wenn  verhindert  es  selbst 
zu  thun,  die  Leitung  und  IFcberwachuug  der  Vcrsehicbuug  am  Platze 
dem  Zugsluhrcr  oder  einem  geeigneten  Statioiisorganc  Querfragen 
SUtions  vorstand  Holfeld  hat  «wnr  erklärt  und  der  Gerichtshof  bat 
al.»  erwiesen  angenommen,  dass  dem  Angeklagten  Fischer  aller- 
dings noch  kein  die  Verschiebung  betreffender  Auftrag  zugegangen 
war.  Er  hatte  aber  bei  der  infolge  der  thaUii«  blichen  Verhältnisse 
bei  der  Station  I.oosdnrf  bestehenden,  ihn  verbindenden  l'ebung  dieses 
Auftrages  seitens  des  Stationsvorstande»  gewärtig  j.a  sein  und  den- 
selben einzuholen,  und  er  mnsstc  wissen,  dass  die  Befehlt)  betreff» 
Ausführung dernothwendigen  Verschiebung  dem  Angeklagten  Fischer 
von  dem  Station»«  oratande  zugehen  werden.  Hei  dieser  Lage  der 
Sache  war  es  Pflicht  de»  Angeklagten,  das  Eiu;-i vifen  jedes  Lubc- 
t'iigtcu  in  die  Bewegung  des  Zuge»  zu  hindern.  Nachdem  nun  fest- 
gestellt ist,  dass  der  Angeklagte  «ich  im  Gepäckwagen  befand,  als 
der  Zug  sich  bebnt's  der  Verschiebung  in  Bewegung  setzte,  derselbe 
die  Bewegung  de»  Znge»  aUo  uothweudig  wahrnehmen  tunsste,  wäre 
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es  seine  Such«?  gewesen,  nachdem  der  Befehl  znr  Verschiebung  ihm.  I 
•lein  Angeklagten,  welcher  allein  denselben  zu  erwarten  hatte,  nicht 
gekommen  war,  die  Bewegung  de»  Zuges  sofort  einzustellen  und  ilic 
weiteren  Weisungen  einzuholen. 

Ad  b.  Nach  dem  Gesagten  kann  auch  der  t'ansalzmiiiniinen- 
hang  zwischen  dieiier  l'iiterlassnog  des  Angeklagten  und  der  schweren 
körperlichen  Verletzung  des  Hnraucr  nicht  zweifelhaft  »ein.  Aller- 
dings war  es  der  Cotidoctciir  Ignaz  II  nid  er.  der  nach  den  Fest- 
stellungen de«  Gerichtshofes  in  unbesonnenem  Eiter  die  Verschiebung 
de«  Zuge«  anordnete  und  dafür  der  Verurteilung  nach  S  :»:»7  St.  G. 
verlieh  Ebenso  gewiss  ist  aber,  das«,  wenn  der  Angeklagte  statt  in 
sträflicher  'rheilnahmslcsigkeit  »ich  lim  die  Bewegung  des  ihm  an- 
vertrauten Zuge»  niebt  zu  kümmern,  »eine  Pflicht  erfüllt  hätte,  wi.zu 
er  (wie  ad  a  erwiesen)  vollkommen  in  der  Lage  war.  den  Zug  sofort 
znm  .Stehen  hätte  bringen  und  jede  weitere  Folge  verhindern  kiiunen. 
Die  angeblich  zu  grosse  Geschwindigkeit  im  Fahren  und  das  Inter- 
lassen  de»  Achtungspliffea  sciteus  den  Lucoiuutivfllhrcrs  bti  Annähe- 
rung an  das  Stationsgebäude,  stehen  nach  der  Annahme  des  l.ciiehts- 
hofes  ausser  Causalznsaruinenliaug  mit  der  Verwundung  Harnners.  ■ 
und  bilden  demgemäß  keinen  Geeenstand  der  Erörterung. 

Ad  c.  Nicht  darum  bandelt  es  »ich,  ob  der  Angeklagt))  berech- 
tigt wnr,  die  Leitung  und  Verschiebung  dem  t'ondwteur  Haider 
zu  übertragen,  denn  eine  solche  Uebertragung  luit  niebt  stattgefunden, 
vielmehr  ein  eigenmächtiges  Eingreifen  «Uten»  Haider,  dessen 
Gefährlichkeit  der  Angeklagte  infolge  des  Imstande*,  da**  noch  kein 
Befehl  zur  Verschiebung  erlheilt  war,  einschen  mnsste.  weshalh  er 
auch  verpflichtet  war,  sofort  Ge-geninaasregeln  zu  treffen.  In  der 
Unterlassung  derselben  liegt  oben  das  strafbare  Verschulden  des 
Angeklagten. 

l>ie  Nichtigkeitsbeschwerde  stellt  sich  demnach  als  unbegründet 
dar  uud  inusste  daher  verworfen  werden 

(l'itheil  de»  k.k.  obersten  Gerichts-  und  Ca.wntinnshofc»  vom  Iii.  April 
Ist}'.»,  Nr.  1W55.) 

TECHNISCH*:  KUXD.SCI.Ar. 

Vorschriften  fOr  Lieferangen  von  Eisen  nnil  Stahl, 
anrgeslellf  vom  Verein  dentseher  Eisenhtittenleute. 

(Fortsetzung.) 

2.  Schwellen  (Flusseisen). 

Profil,  Die  Sehwellen  werden  nach  einer  von  dem  Besteller 
einzusendenden  Profilschablone  gewatzt  und  sind  dabei  Abweichungen 
in  der  Dicke  bis  zu  ,L  »  5  mm.  in  der  llfihe  und  Breite  bis  zu 
iL  '-'  mm  gestattet. 

(ie  wicht.    Schwell«»,  welche  bis  zu  2%   mehr  oder  weniger 
als  das  Nurmalgewicht  haben,  wenleu  angenuiumcn.    Als  Noruialge 
wicht  wird  das  aus  dem  Verwiegen  von  ,V>  Sttlck   genau  gewalzter 
Schwellen  ermittelte  Durchschnittsgewicht  angesehen. 

Das  Durchschnittsgewicht  auf  das  lautende  Meter  bo/.w.  dir 
da»  Stück  der  S  Ii  wellen  wird  am  Schlüsse  der  Lieferung  uns  den 
Summen  wirklicher  Gewichte  der  vorgenommenen  Vcrwieginigen  fest- 
gestellt,  rebersteigt  dieses  Durchschnittsgewicht  das  Normal  gewicht 
um  mehr  als  2    .  »»  worden  nur  die«'  J  •,  mehr  bezahlt. 

Länge.  (legen  die  vorgeschriebene  Länge  sind  Abweichungen 
bis  zn  J;  25  mm  gestattet. 

K  o  |>  f  s  c  h  1  n  s  s.    Werden  die  Köpfst  blässe  durch  l'mbiegeu 
hergestellt,  so  sind  Abweichungen  in  der  Lange  der  Vcrscblnsskliippcn 
bei  gewöhnlichen  Schwellen  bis  zn  —  -Jt)  mm  uud       5  min. 
bei  gepressten  Schwellen  bis  zu    •    50  mm  und  -  5  miu 
gestattet. 

K  i  c  1. 1  u  n  g.  Di«  Richtung  der  Schwellen  erfolgt  nach  Vor- 
schrift. Bei  Langschwellen  sind  Abweichungen  bis  zu  ;t  mm  in  der 
»enkrechteu  und  wagcreebten  Richtung  auf  die  ganze  Länge  zulässig. 
Windschiefe  Langschwellen,  bei  welchen  die  Verdrehung  I  15  mm 
übersteigt,  können  verworfen  werden. 


Loch  u  u  g.  Die  Lochung  wird  nach  Zeichnung  ansgcfrihi  t 
uud  sind  Abweichungen  in  der  Lage  der  Locher  bis  zu  )  I  mm  und 
in  der  Grrt«c  derselben  bis  zu   1   <if»  inm  gestattet. 

Aenssere  Beschaffenheit.  Geringe  äussere  Fehler,  welche 
die  Haltbarkeit  der  Schwellen  nicht  beeinträchtigen,  sollen  kein  Hin- 
dernis fdr  die  Abnahme  bildeu.  Das  Wegrucisseln  von  Walzsplittem 
und  Schalen  ist  gestiftet. 

Prüfung  und  Abnahme.  Für  die  Prüfung  der  Schwellen 
soll  eine  Menge  bis  zu  >.-,;.  der  gestuuruten  Lieferung  dem  Abneh- 
mer zur  Verfügung  gestellt  werden. 

Die  Ermittlung  der  Zähigkeit  des  Material»  erfolgt  durch  An- 
stellung von  Biegeprobeu,  die  der  absoluten  Festigkeit  durch  Zerreiss- 
proben. 

Zur  Anstellung  der  Zeneissproben  werden  Flachstäbe  van 
2(Xi  min  gerader  Stablänge  verwindet ;  es  sollen  thnuliehst  die  beim 
Walzen  gefallenen  kürzeren  Stüvke  für  die  Proben  Verwendung  rinden. 

Die  geringste,  durch  die  Zerreissproben  ermittelt«  absolute 
Festigkeit  »oll  bti  Schwcllenmntcrial  40  kg.  auf  das  iMiidraltuilli- 
lneter  betragen. 

Bei  Vornahme  der  Biegeproben  soll  die  Schwelle  unter  einem 
Dampfhammer  zunächst  mit  leichten  Schlägen  flach  geschlagen  uud 
»udutu  derurtig  Uber  'lein  Kthken  zusammengebogen  werden,  da*> 
der  Durchmesser  de*  Kreises  an  der  umgebogenen  Stelle  leidesten» 
7,ri  mm  betraut,  ohue  dass  ein  llrnch  erfolgt. 

Zu  diesen  Proben  dtirfen  nur  nngelochteStücke  genommen  werden. 

Die  endgültige  Prllluiig  und  Abnaluae  der  Schwelleu  erfolgt 
in  dem  Werke. 

3.  Laschen  (Flusseisen). 

Profil.  Die  loschen  werden  nach  einer  von  dem  Besteller 
einzusendenden  Scbabloue  gewalzt  und  sind  dabei  Abweichungen  in 
den  Anlageflachen  von  L  Vi  nun,  in  der  Dicke  von  i_  '  s  mm  uud 
in  den  ubr  gen  Abmessungen  von  ±  1  mm  zu  gestatten. 

Gewicht.  Laschen,  welche  bis  zu  :i  ■.  mehr  oder  weniger 
als  da»  Norraalgewicht  haben,  werden  angenommen.  AI»  Noruialge- 
wirht  wird  das  aus  dem  Verwiegen  von  Mi  Stück  genau  gewalzter 
Sehwellen  ermittelte  Durchschnittsgewicht  angesehen. 

Das  Durchschnittsgewicht  auf  da»  lautende  Meter  bezw.  tür 
da»  Stuck  der  Laschen  wird  am  Schlüsse  der  Lieferung  aus  den 
Summen  wirklicher  Gewichte  der  vorgenommenen  Vervviegmigeu  fest- 
gestellt. IVbersteigt  diese«  Duichs. -hnitsgewi  ht  das  Noinialgewieht 
um  mehr  al»  aji,  *u  werden  nur  die«;  2-,  mehr  bezahlt. 

Läng  e.  Abweichungen  von  der  vorgi  sebriebeneu  Länge  sind 
bis  zu   I   U  mm  gestattet. 

Sc  h  neiden.  Die  La-rhen  können  n.oli  Wahl  de»  Liefe- 
ranten wann  oder  kalt  mit  der  S.igo  o  ler  Scheere  auf  Länge  ge. 
schnitten  werden,  es  dürfen  dabei  jedoch  keine  »Or  die  Verwendung 
nachteilige  Forinverauderungen  vorkommen,  und  mlisscn  auch  die 
Schnitt fläeheu  thniiliihst  rechtwinkelig  zur  l.äugenachse  liegen. 

I.  o  c  h  u  u  g.  Bei  der  I.ochung  der  L.i-chen  »ind  Aliw.  ichiing.  n 
in  der  L«ge  der  I,i«  her  bis  zu  1  1  mm  uud  in  dr  r  GruW  derselben 
bis  zu   :-  1  mm  und  —       min  gestattet. 

Die  durch  das  Lochen  entstehenden  Ausbauchungen  dürfen 
1  mm  nicht  übersteigen. 

Klinken.  Hei  den  Klinkuugen  werden  Abweichungen  in  der 
Lage  bis  zu  +  2  mm  uud  in  der  (irrsse  bis  zu  ±  I  rnui  gestattet. 

AeusM-re  Be  s  i  h  a  f  I  cn  h  ei  t.  (ieriuge  äussere  Fehhr,  web  he 
die  Haltbarkeit  der  Irschen  ni<lil  beeinträchtigen,  sollen  kein  llin- 
ileriiis  filr  die  Abnabine  bilden.  lUs  Wi'gtuei»se:n  voll  Walz>plit',ern 
und  Schalen  ist  gestattet 

Prüfung  uud  Abnahme.  Für  die  Prüfung  der  Laschen  soll 
eine  Menge  bis  zu  i/sii  der  gc*»tnmtcn  Lieferung  d-m  Abnehmer 
zur  Verfügung  gestellt  werden. 

Die  Eriuittlinig  der  Zähigkeit  des  Material-  erfolgt  durch  An- 
stellung von  Biegeproben,  die  der  abfluten  Festigkeit  durch  /.<  x 
reissproben. 
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Zur  Anstellung  der  Zerreisspioben  werden  Flachstäbe  von 
200  mm  gerader  Stablünge  verwendet.  Die  Biegeproben  werden  mit 
fertigen  Laschen  in  der  Weise  angestellt,  dass  der  Ilicgungswinkel 
zwischen  die  Löcher  fällt. 

Pie  geringnte,  durch  die  Zerrcissprohen  ermittelte  absolute 
Kestigk.  it  Boll  für  Laschcnmaterial  4"  kg.  auf  da*  yuadriitniilliniBtcr 
betrafen. 

Die  Biegeproben  werden  bei  einfsiclien  Flachlnscben  in  der 
Weise  ausgeführt,  das«  dieselbe«  nnter  einer  Trense  um  45°  flach 
durchgebogen  werden. 

Bei  Winkel-  oder  Z-Lnschen  wird  dieselbe  l'rube  mit  einem 
kalt  von  solcher  Lasche  abgeschnittenen  Schenkel  durchgeführt. 

Bei  diesen  Proben  darf  das  Material  keine  Brüche  zeigen 

Die  endgültige  Prüfung  und  Abnahme  der  Lauchen  erfolgt  in 
dem  Werke. 

(Sellins*  folgt.) 


C  II  R  0  N  1  K. 

Eiserne  Onerschwellenforoi  der  franzilslsrlien  Osthnhn  In 

neuester  Zeit  ist  auf  der  franzosi.sc.hen  Osthahn  eine  von  den  bis- 
herigen Formen  wesentlich  abweichende  Üuerschwelle  zur  Ausführung 
gekommen,  indem  man  dabei  den  rechteckigen  Querschnitt  der  Holz- 
schwcllen  in  seiner  äusseren  Form  beibehalten  bat  und  eine  ebene 
l'ntertlaeho  hat  herstellen  wollen,  in  der  Annahme,  das«  eine  solche 
für  das  l'uterstopfcn  der  Sehwelle  günstig  sei.  Der  Querschnitt  der 
Schwelle  ist  deshalb  Li -förmig  und  so  angeordnet.  dass  die  heideu 
Schenkel  nach  aufw  ärts  gerichtet  sind  Die  Sehieuen  lagern  auf  Holz- 
keilen.  welche  in  ihrer  oberen  Fläche  ein  Zwanzigstel  Neigung  haben. 
Ihre  Befestigung  geschieht  durch  Klammern,  welche  sieh  auf  den 
Fuss  der  Schienen  legen  und  mit  seitlichen  linken  in  die  Seiten- 
Wandungen  der  eisernen  Sehwelle  eingreifen.  Sie  sollen  die  Schiene, 
nachdem  sie  durch  den  Holzkeil  iu  die  richtige  Lage  gebracht  ist. 
sowohl  an  seitlicher  Verschiebung,  als  anch  an  einem  Umkippen 
hindern.  Die  Aussparungen  in  den  Klammem  sind  so  eingerichtet, 
dass  die  Schiene  nach  Lösung  der  Holzkeile  gesenkt,  aufgekippt  und 
herausgehoben  werdeu  kann,  ohne  dass  die  Klammern  ihre  Lage  zu 
verändern  brauchen.  Umgekehrt  tindcl  das  Einlegen  der  Schiene  statt, 
worauf  der  Holzkeil  fest  eingetrieben  und  in  seiner  Lage  dadurch 
gesichert  wird,  das«  auf  der  Innenseite  zwei  Hakennagel  eingeschlagen 
oder  zwei  Schieneiibefestigungsscliraubcn  eingeschraubt  werden,  Diese 
Hakennagel  oder  Schrauben  halten  ausserdem  den  Vortheil.  das»  s-ie 
einem  Umkippen  der  Schiene  entgegenwirken. 

Diese  Quersehwelleii  haben  oben  eine  lireite  von  250  mm,  uuten 
von  220  mm  und  eine  Hohe  von  75  mm,  während  der  Schieneufu*» 
im  angezogenen  Zustande  des  llolzkeiles  ksuiiii  Uber  der  Unterkaiite 
der  Schwelle  liegt. 

Die  Länge  der  Schwelle  betragt  2.VKI  mm.  Ihre  Enden  sind  so 
weit  umgebogen,  das«  sie  um  Ii  Omm  liefer  in  die  Kettmig  eindringen, 
t'm  dieses  Umbiegen  zu  erleichtern,  lasst  man  die  Höhe  der  Seiten- 
wunde  nach  den  Enden  hin  nllniilig  bis  auf  35  imn  abnehmen.  Zur 
Entwässerung  dienen  zwei  Locher  vou  40 mm  in  der  Nähe  der  Mitte; 
der  Schotter  wird  aussen  bis  an  den  Sctiieneukopf  und  im  (ieleise  bis 
auf  halbe  Schicueiiliöhc  angeschüttet. 

Die  Verbindung  der  Schienen  untereinander  geschieht  durch 
einfache  Laschen,  während  das  Wandern  durch  ein  auf  der  äusseren 
Seite  befindliches  und  mittelst  zweier  Lasehenschrauben  befestigtes 
Vorstossblech  verhindett  winl,  welcbea  sich  zwischen  die  i^uer- 
schw  eilen  legt. 

Zweckmässig  erscheint  bei  dieser  Anordnung  die  elastische 
Holzzwisehenlage  zwischen  S.  hiene  und  Schwelle,  »eiche  zugleich  den 
Vortheil  bietet,  dass  die  Abnutzung  der  Schwelle  durch  die  Schieue 
ausgeschlossen  ist.  I>a  bei  dieser  t'oiistmclion  die  obere  Flache  des 
Eisens  auf  der  Bettung  ruht,  so  hat  man  es  hier  mit  einem  geringeren 
lteibiiligswidcrataude  zu  thun,  als  bei  i  (Instructionen,  hei  w eichen  der 
KicsU'itpcr  von  der  Schwelle  umfaßt  wird,  weshalb  bei  einer  Ver- 
schiebung »ich  Kies  auf  Kies  reiben  ninss.  I'uter  sonst  gleichen  Ver- 
hältnissen wird  daher  dieser  Oberbau  eine  weniger  sichere  Lage  haben. 

StahUeblenen  ton  43  Lg  auf  der  Französischen  Nordbnhn. 
(iegenwäitig  vollzieht  »ich  auf  den  Strecken  der  Französischen  Nord- 
bahn  die  Eoetzimg  der  :Ri-;j  kg  pro  laufenden  Meter  wiegenden  Stahl 
schienen  durch  solche  von  IU  kg,  welcher  Ersatz  als  eine  Folg«  der 
seither  geänderten  Verhältnis??  in  der  < 'onstrm ti-m  der  Fahrzeuge 
und  der  tiescliwindigkeiten.  und  der  damit  zusammenhängenden 
grösseren  Beanspruchung  der  Schiene  zu  betrachten  ist.  Pie  normale 
rschienen  lange  des  neuen  Profils  betrugt  12  in.  in  furvett  werden  für 

hilicatbttin,  11  cranial«  ujij  V erlaß  den 
twterr  fcjBecüidui.UeiLlatm 


den  inneren  Strang  Sehieuen  von  ll'ftl  m  angewandt.  Die  Schwellen- 
vertheilnng  —  es  scheinen  aiiMrlilieaslich  hölzerne  Schwellen  Ver- 
wendung zu  finden  —  ist.  eine  ungleichartige  und  richtet  sich  nach 
der  grossten  an  der  betreffenden  Stelle  eingehaltenen  Zttgsgcschwindig- 
keit.  Ceberschreitet  dieselbe  nicht  HUktn  in  der  Stunde,  so  wird  die 
Schiene  auf  12,  schwankt  sie  zwischen  8u  und  95  km.  so  wird  die 
Schiene  auf  13,  und  überschreitet  sie  durchgehend*  *ö  km,  so  wird 
jeJe  Schiene  auf  14  Schwellen  gelagert.  Da  beim  i  freisehwebendeu) 
Stosse  die  Entfernung  von  Mitte  zu  Milte  der  Schwellen  7oOma 
tautet  so  erriebt  sieb  für  12  stützende  Schwellen  eine  Entfernnuir 
von  I0.>72m,  für  13  eine  solche  von  0-W4I«  in,  und  für  14  Scbwellea 
eine  solche  von  H  H<i9  m. 

Pie  Scbieiieuendeii  sind  mittelst  Wiukellaschen  aus  Stahl  von 
ft'i  cm  iJlnge  verbunden;  vier  kräftige  Scbranbenboken  von  25  miu 
Durchmesser  sorgen  für  deren  Verbindung.  Auf  den  Schwellen  sind 
für  den  Si'hieüeiifuss  einfache  geneigte  Kerben  eingeschnitten,  in 
welche  die  Schienen  ohne  weitere  Zwischenlage  als  ein  Stück  ge- 
theeiten  Filzes  eingesetzt  werdeu.  Der  die  Kerbe  genau  ausfnllfcile 
Filz  soll  da-.  Eindringen  von  Wasser  und  Sand  in  dieselbe  verhindern 
und  so  ihren  Dauer  erhoben.  Die  Längsbcwcgung  der  Schienen  s-jI" 
durch  die  galvanisierten  SclirnubennSgel  verhindert  werden,  deren 
Kopfe  bei  den  Stoßen  im  Auaschnitte  der  Winkellaseht-li  greifen,  M* 
t^ierverschiebung  des  ganzen  Geleises  wird  noch  besonders  durch 
i/iierbrettchcii  vou  5  bis  «cm  Dicke  gehindert,  die  an  deu  Stf-ssm 
und  in  den  Schieuuiittcu  auf  die  Ki.pfe  von  je  zwei  Schwelleu  aul- 
genagelt  werden. 

Da*  gesummte  Kleinzeug  für  eine  Gcleiselänge  von  12  m  be- 
tragt bei  |3  Schwellen: 

•3  Laschen  mit  Binnen  (für  die  Srhranbenköpfe)  25-2H  kg 

2  Lasche»  ohne  Kinnen  2\H't  „ 

H  Schraubeubolzen  mit  Mutten»  «8t  , 

52  Scbraubeiinftgel  2t'70  „ 

2<i  Filzunterlageu  ■     I  BS  . 

s  4  3«  kg 

Der  Ssoratn-Tunnel  der  iran»kaukasiselien  Kahn.  Die  traif- 
kailkasUcbe  Eiscnlmhn,  welche  das  Kaspisclie  mit  dein  Schwarzen 
Meere  verbindet,  überschreitet  in  der  Sähe  des  Orte*  Ssaram  die 
Wasserscheide  der  beiden  Meere,  wobei  sie  ganz  beträchtliche  Steifiin- 
I  gen  und  (iefalle  (an  einer  Stelle  sogar  1  ;21Ö)  aufzuweisen  bat.  die 
'  auf  den  Betrieb  ausserordentlich  Dacht  heilig  wirken.  Es  wurde  daher 
beschlossen,  den  sogenannten  Ssttnun-Pass  mittelst  eines  Tunnels  zu 
durchbrechen  und  letzteren  zur  Herstellung  einer  günstiger  gestalteten 
l  iugehnngslinie  der  transkaukasischen  Hahn  zu  benützen.  Die  be- 
treffenden Arbeiten  wurden  im  Aufauge  des  Jahres  1h«7  in  Angiitl 
genommen,  und  ist  die  letzte  Felswand,  welche  die  Von  beiden  Seiten 
vorgetriebenen  Timnelabscbnitte  trennte,  im  Uctober  v.  J.  beseitnrt 
worden,  wobei  die  Uicbtlinieu  der  beiderseitigen  Stolleu  genau  in- 
einander traten. 

Die  (•esamtutlünge  dieses  Tunnels,  welcher  zur  Zeit  die  be- 
deutendste Uebirgsdurchbohrung  KusslawU  bildet,  beträgt  3tW3km; 
die  Sohle  des  Tunnels  liegt  au  der  östlichen  TuuiielmUiiduug  in  der 
Höhe  von  772  75  m  über  dem  Spiegel  des  Sehwarzen  Meeres,  steigt  von 
hier  ab  nach  Westen  auf  einer  Strecke  von  7*4  7  m  mit  einem 
Steigungsverbiiltiiisse  von  01)02  nnd  fallt  des  weiteren  auf  einer 
Strecke  von  3071  5iu  mit  einem  Steigungsvorbältnisse  von  OOls,  so 
das*  .sie  am  westlichen  Ausgange  des  Tunnels  die  Holte  von  7  ni 
erreicht-  Die  Tnnnelaehse  ist  im  wesentlichen  eine  gerade  Linie  und 
geht  nnr  am  westlichen  Tunnelausgange  in  eine  Kreislinie  vou  27*  in 
liadius  und  17«  in  Länge  über. 

Der  Tunnel  ward  zwcigeleisig  ausgeführt;  die  innere  Krümmung 
der  lichten  DerTuung  besteht  aus  drei  Kreisbogen,  von  denen  der  obere, 
welcher  Iiis  zu  den  Kämpfern  des  Scheitelgewölbe»  reicht  eineu 
Winkel  von  Iis  52'  umspannt  und  mit  einem  Halbmesser  von  437  m 
1  beschrieben  ist,  während  der  Halbmesser  der  unteren  Kreisbogen 
,  7  2mu  betrügt.  An  denjenigen  Stellen,  wo  der  l'utergrnud  von  beweg- 
Ii«  her  Hesrhafleuhcit  iM,  wird  der  Ttinnel  mit  Sohlende  wölbe  xtr- 
seilen,  Air  desseu  innere  Krümmung  ein  Halbmesser  von  «  s  ui  fest- 
gesetzt ist.  Zur  Abführung  des  (irundwassers  erhält  der  Tunnel  eiuen 
s  .lileiKiiiinl.  der  bei  lechteekigem  tjuerschnitte  eine  lichte  Höhe  vo» 
oölni  und  eine  lichte  Breite  von  Ot>l  m  aufweist.  Die  Dicke  der  als 
lieleisiiMiterbettiDig  .iiizuoi iluetidcii  Kie.-sc!iiclit  ist  an  den  l»'iden  Seiten 
zu  Ii  :!-' in,  in  der  Mitte  zu  Ii  Mi  m  angeuoinmen. 

Der  Aushiiich  des  Tunnels  wird  mit  Bohrmaschinen  Brandt- 
scher  Bauart  betrieben.  Zur  Ausführung  der  Sprengarbeiten  bedient 
man  sich  ausschliesslich  Dynamits,  das  ans  der  Fabrik  von  Nobel  be- 
zogen wird.  Die  Entzündung  der  Sprengladung  wird  nicht  auf  elektri- 
schem Wege.  Houdcm  na  Ii  dem  gewöhnlichen  Verfahren  bewirkt. 

Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 

Uni'ciTven  K.'sViKs* *.'T„'_ 
\Vi.;q,  V.  Bcxirk,  StrausHiueiMi«  Xi.  l" 


Club  Für  dl*  Itedicii..n  v-raot» örtlich: 

AI i> L ST  UriTEK  v.  LOHK 


Digitized  by  Google 


»»»■■««Ba0ltpoo«noa»inn>r;aftaa«i-aoi 


Die  besten  Maschinenöle 

|  als:  Oliven-,  RflVMineraiaie,  Belenchtnngs&le,  Petrolenra,  Lager 
lle,  feinste  Lacke  und  Farben  offerirt  billigt 

S.  KLAUBER 

Wien.  XI.  Untere  Donauttrasee  Nr.  25. 


liD9aitaii»ioacaiiogosoaai>aHliiia*aiaii<>»0 


für  die  Controle  der 

Brrgbahnen  findet  sofort 
.  Erforderlich  ist  die  Fähig- 
keit cur  selbständigen  Erledi. 
Kling  de-*  schriftlichen  Verkehr?  mit 
den  Aufsichtsbehörden  nach  den 
Directiven  derDircction,  Gewandt- 
heit in  der  Aufstellung  von  Fahr- 
plftuen,  sowie  genaue  Kenntnis 
der  gesammten  Billet-,  Gepäcks-  n. 
(iliterverkehrsgehelirung  auf  Local- 
balmen.  Stenograph  nnd  Kenntnis 
der  doppelten  Buchführung  bevor- 
ingt.  Nur  schriftliche  OfTerten 
unter  Beifügung  von  Zeugnis- 
Abschriften  nimmt  entgegen: 
DIrector  Scbrocder,  Salsbnrg. 


Ele 


nd-Decken 


für  die  fijlcrr.  EU-nli»bnlfitun,-  Hüfirl 
Plej,»  v«n  TO  kr    pr.  S«uck  dl« 


Wilhelm  Gräven 

VI.  Hex  .  Wirrtmlllilenaee  20.  Lieferant 
der  Rtaklaas  fUr  KtaenbarmMiiiiiij:, 


adi<lna.  -  Du 
»Il«r  Ailm  Und. 
anwla  in  Part.cn 


Vogel  &Noot> 


Hawa»er««ta  V.  aU-  W 

warb.  ub4  W«# ^» 
r.\»«»    B  Wwthw«.  Hlrilkal 
U*r»«rk.  -  Witil,  1.  rohrt-b- 
f»a»«  Kr.  1. 
r»brtk&U*B*-Xa.ate«t  Hol.  Von!-»  -FrUfhv-iM», 
Flava-  «r  4    t»la*  r*UYl»<-t  ,     Äuh»  -'hf  -  I r Iba t« 
•Ii  F>*a..  «.♦!■.  maMtiWflU  rrswuft.  In  0*1  r*r.t>M. 
Ta»o<lM«Ua»»JaD>fBril    f+  Tag   r*-    HKO  BUfb. 

H»Ml<l«*f>aM«a»<    «IMr    »K.  Milittv- 


Werkstättenleiter 

gesucht  für  die  IiOcomotiv-  nnd  Wagen-K  epnraturs- 
Werkatatte  mit  nachgewiesener  Eisenbahnpraxis,  nicht  über 
H7>  Jahre  alt. 

Offerte  mit  Angabe  der  Vorbildung,  bisherigen  Verwen- 
dung nnd  Gehnltannspriiche  sind  bis  2tt.  August  1.  J.  abzu- 
geben bei  der  Direclion  der  Neuen  Wiener  Tramway-ücsellschaft, 
Fünflinus,  Nenbangiirtel  24. 


KARPELtS  &  HIRSCH 


SPEDITION 


WIKN,  STADT,  ZELINKAGASSE  14. 


GANZ  &  C2. 

I  Eisengin  und  Maseiunenfabriks  -  AcüeD  •  Gesellschaft 


Budapest  und  Leoborsdorf  bei  Wien. 


IOSM 


tm  Hartg-aaarAdera,  Kr«Bionjr*n.  Drahaatiaibaa  (aaak 
•  Koa*lajtl«»l  and  ui«m  Caaatrartiooca,  oompi«l«  Wonr- 


WAGGONS 

far  Dörm»l-  aad  •rkm»liptir.r«  KiMalakaa*  aad  rf«rd»a»b»*a  Onfcll-  «04 
rörd«rk»W».  Tarklaaa,  Irckaalerka  aad  GlHMrtl-lrk*U»  all«  Art, 

BJkrra,  Trmfrrir»  tnä  Ur— *»r»»IU»  «I  hnntl».  VT»lt»a«  Ii  kl  ■  mit  Hart- 
pi.nlUi   rar   H«V  aad  Rackatllmi.    C»ia.l*U   ■  SM.a-ICIartrklaaf.a 

El.ktrl.rk.    Baleacklaa«a  •  »aatklaaa 

Uraad  d.r 


HBBWjjJj|  diu  vor  klltrwB 


l'ir». 


Eisenbahn  -  Unternehmungen  empfiehlt 

JQSBF  SDHBBEK 


k.  k.  Hof»  ui  bbrgerl.  Tapec  lerer  and  Deoiratear,  Lieferant 
der  *.  k.  SliuKabahne«.   Kai.er    Ferdinands  -  Nordbahn, 
Lemberg- Czerno*itt-J*iaT-E  eenbahn  etc. 

IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12, 

Er  k»  der  Karoilaaaf  aiaa  Mr.  17. 


10SIU 


„DER  CONDUCTEUR." 

Officlelles  Coursbuch  der  österr-ungar,  Elsenbahnen 


ararkvial  Itaal  iia  Jaks*.  —  Amdr-rantren,  «elrh*  rarierbea  dao  Kr»cb«ianne>. 
Termiaea  dar  Heft«  «iatraten,  «Tfckeiaen  al«  Nachtrag»  and  ward**  dan  P.  T.  Iloriaa 
Akoaaaataa  fralia  aad  fruit  Backfeij»rert.  -  l>.  r  lllaatrlrta  Ftkror  ua  <!« 
Halm»  Ut  Ha  Jahrgang  1888  tmch  wnxinUirk  arraichart  «ordan  —  rränamira- 
liaar  Orkfikr  fftr  da«  gama  Jakr  §  I.  6.  W.  (aüt  Craaao  Peatraraaiiduttcl. 

KlHttlns  Urft*  *0  *r-^  «Hl«  /Von«  P*mtvrrt**Hnnf  HO  kr.  —  KMnr 
Autymt*  mir  InUi^lHlira  FahrflB 

Pränumerationen, 

waUka  aa  jrdca  aaUakig»  Ta«a  krgiau.a  ktaaaat 

aatanaa  wwdaa,  arbttta  par  Foat-Aawalanxc, 

MfT*  da  NaebaaUms-Brndungaa  d«a  ll«m(  waaaallick  ««rikeuera. 

Die  Terlogabandlung  B.  t.  WALD  HEIM 


R.  SPIES  & 

a-  V., Margaretiierstrasse B3,  V. Straussengasse  16 

^5  Buchdruckerei 

Steindruckerei  —  Fotolitografie. 


Di«  Anstnlt  ist  inr  prompten  und  billigen 
Herstellung  aller  fttr  den 

EiMba.nue.arf  crfürßerlicücn  DracksortüD 


Sanlpolatloni  •  Tabellen,  Fahrplan  •  Plakate 
Tarl ! c ,  Fahre r dnnatsbücher,  Fabrkarten,  Aotleo 
und  Conpcnbogen,  Pllne  rtr  Elieabahnbanten. 

eraphloou  ete.  etc. 
bestens  eingerichtet. 

Wir  ersuchen  die  P.  T.  EisenbalinTerwaltnngen 
bei  Oflfert-Attssrhreibnngen  unsere  Firma  in  Mit- 


>*«  A  V«        <fi*  »%  4»  4> 


Zwei  Ingenieur-Assistenten 

für  Bahnbau,  Bahnerbaitang  und  frlr  das  llaachinentach  linden 
Aufnahme. 

Offerte  mit  Angabe  der  Vorbildung,  bisherigen  Verwendung 
und  Gehaltsansprnche  sind  bis  26.  August  1.  J.  abzugeben  bei 
der  Direction  der  Neuen  Wiener  Tramway-Oeaellachaft,  Fflnf- 
haas,  Neubaugürtel  24. 


J.  BRICH 


er  k.  k.  prl».  Kaiser 

Etablissement  cur 
Enougnnfc  aller  Arten  Eisenbahn  S I      al  Late  r 
und  a&mmtlloher  gpaaglar-ArbelUn. 

WIES,  II.  T*bor8trft»8c  60. 


C.  Stölzle's  Söhne 

©MS-S'&BBIIIH 

IUapt  -  Niederlage:    WIEN    Wieden,  Freiham. 

Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim,  Schönbrnnnerstrasse  26. 

PRAG:  BUDAPEST: 

Feidinandsstrasse  38  neu.       Königsgasse  Nr.  60. 

Aelteste  Lieferanten 

fllr 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
SiQoalachelben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon  Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueur-Garnituren.  Punsch-Semcen  etc.  etc. 


Theyer  &  Hardtmuth 

NIEDERLAGE:  FABRIKEN: 

II    KariitnemlrniiBe         Wieden,  kl.  Xi-ngawie  IS,  17, 19 
WIKS".  und  STKIS  a.  d.  Donau. 

ETABLISSEMENT 

fllr 

Einrichtung  von  Eisenbahnen, 

Ban>Uiiteriiehii.utiK<.-n,  teclm.  Bnreaux. 
Erzeugung  von  ludtirt»p«pier  and  Telegrnphenrolten. 
Genera!  Depöt  für  Oeiterreleb-Un*aru 

von  Winierbottom's 

Imnerial-Panseleiiirafl  uui  Msleia'i  Pause •Perwint 


Scbenker  &  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14, 


Filialen 

Orl>rl«c9.  —  LOMUON  9,  0..  M 
II —  U  ONCHHM.  Sgmulr.  1».  -  " 
BUOAPB6T,  Btr.d.  Dp«.,  i 


•  po««««Ba«tt*«o«eo*««o»»Qeo«a*«ftft«««>«»a«M 

l     teconranls  nebst  ZablnngsbediDunissefl 

fiiT  Eiaenbahnbeamte 


•  über  TTniformkleider  und  Uniformsorten  • 
3  veraetden  gratis  und  franco  l 

S  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten  5 

*  Wie*,  vr 


I.  Schreiber  <L  Neffen 

II.  Liectateosteinstrasse  22/24.  I.  Tesetibotrslrasse  3 

'  PRAG  |  BUDAPEST 

Heuwaagptata  28. 


Waitznergasse  18. 


Gröestos  Lager  aller 

f  Eisenbahnbedarfs  -  Artikel 

X  ">»ia  Gattungen 

Glaswaaren 

tat 

¥  Eiscnbahurestaurationen.  —  Grösste  Auswahl  ^ 
k  in  completen  Tafel-Servicen  von  11.  6  — 

aufwärts. 

Preis  -  Courants  gratis  und  franco. 


H..«'  ri,  dl.  kfl.  l'.j.il.ct.n 


Die  Prager  MaschmenDau-Afttien-GesellBchaft 


IN  PRAG 


lauuiDeufsbrilr,  Kesselscbiinede  und  Eisea^icsserei, 

Einrichtungen  für  Eisenbahnen. 
»i>  WaMardalloa»,  Drebiohrlbm  uts«.»»,  i>.  ,,„i  Wtlokntn. 

Kraaae,  Welch»n  «i/t. 

Dampfmaschinen  für  alle  Zwecke 

n'.t  Corlli«liit-roii|j.  V'«uill>t*ii<iranr  »i-..   hie   21  d.n  (t}<>  •»  L>lmnn«loi,«L, 
•cbailUithadi  Speoltl-DunphaaickLiiaa.  taj  .ickiru.-ti«  »nJ.mi.11iB«. 
Datiipfkeoftel  der  vemchif den»ten  !Sy»t«-mt't 
•u>  Suhl-  und  Et»febUck.  .j-ri.11  torawal!  DtBpfktt.el  suii  r.«.in.n 

l.rmlit-".  SrilfmKoi,  vr  I»  >.vr  h  .  I  j.  n-r  i  n  r  I  Li«  LI  tl.  ,i  t    l  .  ..  .  Ir  u  I         ,  M»U|  Iii - 

balar-  r»lrb«lr» •)  K«titl,  Ttabrtak  K«skI,  c-i>.r.ii..rt«  ».i.r 

A't  Cbnpltte  Bimicbtao<L#a  (V  t  jcif.     r  b-,,.  M«ti,niii.i.n,  sij-nn,  »ctk-  u 

UOlHiuwctt«,    l.liaH;l.n  «tr  .  m.i.  j.ipallj.  Mi.cliiu.ii-,  O11j.-n.b10,  LirlnUBli. 

  Kl(t<i>nb«rtobllft  wtrdta  bcriUvllliMt 


A.  Uubaa  &  SähB9 

Nieten-,  Hniki-  nnd  Schranlienmnttern-Falirilcßii  ] 

Piwldidorf  bal  Wien  nod  Gndenbertf  In  Steiermark 

Centralburean:         Cassa  u.  Niederlage : 
Flortdsdorf  bei  Wien.     Wien,  V.HundetbnrmeriUr.  95. 

Laichenbelren,   Nagel  und  Schlenenvirblnduaganlttel  Jeder  I 
Art,  Seturaiben,  PraM~  and  Sckraleaetntlle  ato.  für  Waggon».  | 
Nieten,  Mutter«,  Voreteekepllnt*  and  Holzacnriubea  etc., 
Schmiedestücke  aus  StaM  und  Elsen. 


gag«p0ass«eflaaa«aaa>O>»a*a^»es  «•« 


Felis  Blazicek 

WIEN,  V.,  8traut.sena:a»ae  Nr.  17 

empfiehlt   lieb   tue  Liaferoog  von  Eiienb  ahnaoa- 
rüstungen  m.  sw.:  Fahrkartenkiaten  nach  adle« 
STUlomao,  Ouin,  Caiaetten,  Flomblrzangen,  Do 
oouplrzanren,  Plombengussfonaen,  Oberbaa*Werk 
seujre,  Mehlkarren.  eiserne  Bettttttten.  eiserne  Wa 
triebe,  Lailebrii.rlieB  eto.  ete.,  | 

auHi-efDlirt. 


bot 


YerU*  de.  Clab 


Pnrek  von  U.  Rpl«  &  Co., 
Wien,  V.  Bnzirit,  StTauM4>D£au^  Nr. 


L/iyui, 


ed  by  GooqU 


Oesteireichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


Telrphon  Nr.  31,'.. 


Redaction  und  Administration: 

WTKN,  l.,  KwJiTObache^sa«  11. 

•temicb-Ungarn: 

de«  «».,»>„i,  a  t.  -  «  im 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten.  -v-\"-»t»^-h.:k. 

in«  - 1.  omii*  foat€ra.f.ut/ji  Im  Ubrigrn  Auslände: 

Tarifa  noooriart,  o^«,,*,  r„.  n.  n..hi>h..,  iv-.. »». 

nickt  zarttck-  ,,  ..... 

Lrstheiut  jedeu 


IM 


l^Uwlne  Xwioar»  IÄ  kr. 


>  JWLm.litoaa 


N2.  35. 


Wien,  dm  1.  Seplemlier  188». 


Ihm  raten- Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Strautwengasse  16. 


XII.  Jahrgang. 


K.  k.  priv.  ftsterr.  Nordwestbahn.  —  K.  k.  priv.  Süd- 
Norddeatscbe  Verbindungsbahn. 

Einführung  von  Tonr-  nad  Retourbillett. 


Vom  1.  September  1.  J.  angefangen,  w< 
inen  ermäßigte  Tonr-  und  Retuurbillets 


in  nachfolgenden 
Ausgabe  gelangen. 


Von 


X  a  c  Ii 


OÜtlg- 
keit.- 


Fahrpreis  in 
tiutdeli  ö.  \V 


III. 


Ocwöhnliche  Tonr- 
Belohrad  . 


und  Rctourbillets 


Altpaka  

Kriedrichswald  .  .  . 

Jumit^chan  .... 

Prag  

Reichenau  i.  B.  .  . 


Sf-liurz 


SknUch 


WildenB8ch»ert  '.  ] 
Königgr&tz  .  .  . 
Pottenstein  ... 
Laugenbruck  .  .  , 

Hichrow  

.losefstadt-Jaruiuef 
KUniggrKtz  .  .  .  , 
Tremesclina  .... 

Liebenau  

Skutach   

Prag  (IIb.  Mniggriitz) 


•j 
■_> 

r. 
•J. 
•J 
•> 

\> 
ü 


l.ao 

0.40 
0.45 
1.70 
»40 
0.40 
0.75 
0.6'i 
1  «0 
O.tt.1 
2.00 
1.30 
8  00 


I  0.V& 
0.30 

0.  30 

1.  ^0 
6.M 
0.30 
0.50 
0.45 
I  - 10 
0.4.'. 
1 .40 

o.ö.-» 

5.:?o 


Sonn-  und  Feiertag-  Tuur-  und  Retourbillett 


GCliersdorf  

(Juntersdorf  .... 
Joaefstadt-Jaromer 

Semil   

Btarkotach  


Wn-n 


Wien  . 


Schurz   

Reicheuberg  .... 
Joeefstadt-Jaromei 
KSniggrfttz  .... 
Sch  wado  witz-  Kpel 
Schönwald-Frain  . 


1.5t) 
2.50 
0.45 
2.30 
0.7:'. 
1.40 
0.70 
3.75 


1.00 
1.50 
0.3O 
1.50 
0.50 
0.95 
0.50 
3.50 


Die  Ausgabe  und  Benützung  dieser  Tour- 
ist am  die  für  gewöhnliche,  betiebuneaweUe  & 
Tour-  und  Rettmrbillet*  ii 
gen  gebunden. 

Die  Central-Verwaltung 


Retourbillet.« 
weise  Sonn-  nnd  Feiertag- 
Tarifbeetimmuu- 


Kinfuhrung  d«a  Tarifnach tragen  III. 

Mit  1.  September  1889  tritt  der  Nachtrag  ITI  zum  Broiuberg- 
Sfchsischen  Verband  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  namentlich  uene,  beziehungsweise  anderweitige 
Kntfprnuugeu  für  mehrere  Stationen  der  königlieheu  Eisenbahn- 
Direction  Bruinberg,  sowie  dadurch  hervorgerufene  Ergänzungen  and 
BerirJiti^nBgen  der  Statious-Tariftabellen  für  diu  Stationen  Fried- 
land i.  B.,  Raspeuau-Liebwerdik  nnd  Reicheuberg. 

Der  Nachtrag  erliegt  in  den  genannten  3  Stationen,  sowie 
bei  der  unterzeichneten  Directiou  zur 


K.  k.  priv. 


•Josef  iFillleiiif  jei* 


ros»o 


k.  k.  Hof-  und  «||  landeabefagte 

Metall-  nnd  Broncewaaren -Fabrik, 

Metall-  und  Kigenglesaerel. 
Fabrik:  Ottakring  Wi  Wien,  Langegaue  61. 

EMU  MS  ctSmU  Fakrlk  In  Oaalmaiek.ltif  i/a  na  Hu-  utJ  Mikal- 
b.Kküg.b  n,  .11.0  Matall.a,  1,»,».  (Vwpn.itioBM.  Suuiliilt  ..ri.n  ntck 
l*Ulw*t,n  oi„  Mo.Ull.i,  ia  .ll-„  KnUll.n.  W.ic..nwa(Ua  ul  Grmjn.. 

«a4  wratfrt.  Kre**«uj  «on  Pkaaakartmtt  lal  Pa.rpa.rk  c  pTsr 
Bpscuutkwn.  FaMkaUaai  «Mar  BMakaka-aitiaai  lad 


[nifit^ni  und MiiTi.'ii  in  in      murit  iinniiriirninniiin-ii 


Wichtig  für  Eisenbahnen! 


PETER  KUBO 


L,  Schotteuring  23.  WIEN   I-,  Schottenring  28. 

Baumwoll-  Spinn-  u.  mech.  Docht-  und  Bandweberei 

SptttiUit  IL?  Dotile,  Putz-  nnd  Uprffolle 

n 

Eisenbahn-Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen 
Bergwerks-  und  Grubendochte 

8t  Kartin  a.  d.  Traun  (Kremsthalbahn). 


icbenker  &  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14, 

Filiale«: 

Oariariat ».  —  LONDON  B.  C  S4  Moor,»»  Btraa«. 
-    — MÜNCHHN.  SoQaamalr.  lS.-HCaNBKRO.T.f.lünf.lr.  U. 
BUDAPB8T,  aimU  Lripaaul  4. 


Die  besten  Maschinenöle 

•Je:  Olifen-,  Rttfc-Mräeralole,Belenehtung»Sle.  Petroleum 
und  Pntibanmwolle,  feinste  Lacke  und  Farben  offer  in 

S.  KLAUBER 

Wien,  H.  Untere  Dona.natxa.aae  Nr.  as. 


Lastr 

billig. 


Digitized  by  Google 


KaU.  kBai.i.  Prlelle«- lu.  -mm 


Lichtpaus  - Anstalt 

H.  HTgwr.t  (ItterbeLm'a  Nachfolger)  Witt,  Wibrlng,  Jshieassg.  35 

am  pfl.b  ;i  ■kh  «ar  TtrridttlUruf  Ton  Plasia  iuk  Urea pateoUnea  ■acoiraphlaoheo 
Ltehtpanj.ertahreo  (HbnrH  Unten  ml  waUiem  Ornndl.  Duo  Ul  dl.  Zeichnung 
ajj  PllMM*Kr  aottweadl«,  *tn  UMao  mit  HUm»  eekwerier  Taeehe  feno«ea. 
Uedtraas         OlaBoHrraaler  «r  Silbniirtertljuan  von  Pllna«  {mim  Uale« 

«Bf  bla»—  1  "  ..».,...     i-h.M  -, 


sohnall  und  seM. 


Prager  Eisenindnstrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Kruger8tra88e  18. 

Erzeugnisse :  Steinkohlen,  Coke,  Roheiten,  Eisen-Gnsswaeren.  Köhren, 
alle  Sorten  Mercantileisen.  Faconeisen,  Träger,  Schienen  und  Eisenbahn- 

Ueinmaterial  etc.  Kessel-  und  Dünnbleche  in  Buschen,  Achsen. 
Diese  Artikel  werden  nach  Erfordernis  aus  Scbweisseisen  oder  Klaas- 
eisen,  oder  auch  Flnmutahl  erzeugt. 

Vinn  Erllnder  Herrn  Prof.  Dr.  Meldlna-er  nus»clili<'a»li,»h  atititriairto 

Fabrik  für  Metdlnger-Oefen 

Döbling  bei  Wien, 

I.  I.  nirhaelerpIM.  5. 

BUDAPEST  LONDON  MAILAND 

Thonetbof.  41,  Holborn  Viaduct  E.  C. 

Mit  eretsa  Pr»*>U"UAmll>t"n 
Voraugllchate  Kejrnllr-.  »'tili-  u".i  Ventllationn-tUieu 
mit  Doppelniatnlel 

fßr  Woburanme  8chal*n,  Sutuai  ele.  In  «.infaeba*  and  eleganter  Auiatittantr. 
Beliebig  Lugt  IJrcnndaaor  bei   C  iitfaueraaf,  bu  j4etnndl|e  liranndaaer  bei 

SlelnkoMeareaeraaa*. 
In  omtorr.lrh  Ungarn  werde»  von  «  Bakoasetaltea  9M  uaitrer  Oliva  Itr 
Korea»,  WartaeSta  and  rlearntanwebnanirea  verwendet. 
^^^■^  Hiiimm  mekrirer  Zimmer  durch  nur  Einen  Ofen. 

WAOOON-OBFEN. 

S«4  Wagton-Oa'en  au  EUeubabaeii  und  r  1  r  Umtiillirb«  Si 
deak.  k.  MIHtlr-Aerare  n.  de.  tau*.  Malleeer-Kltterordeae 

MEIDINGER 

Wir 
■an 


Oefen. 


MEIDINGER-OFEN 
LfeHL  HEIM 


dar   oraalbilrao  elacegoeeeiie 
rJebtti-Marke. 

„VE  8  TA"- Oefen. 

Gertaichloee  lallun«.  SunbYral«  Kaiferauatf  »on  Aeero  und  Schlack«.  DU 
lUaut  kennen  behufi  Halabjuof  von  Staeb  entfernt  norden,  ohne  .Inn  t)f«n  irr- 

HELIOS    Kamiii  oder  Ofen 

reuahverzehrend,  mit  sichtbarem  Feusr. 

K.n  Kaula  oder  Ofen  knnn  rar  anabbaugigan  Hebel  sang  mehrerer  KSumo  Henau. 
Hellabig  Unit«  Brenndauer   bei   l*ke-,    Stein-  oder  Hraonkdilenronerung.  t»e- 
rauculoee  Fnlluuf.  Klnabf.el.  Kolt.rnoog  »on  Aach,  and  S«W«*ke. 
Schleen  heUeade  Kawloe  werden  reconetnilrt. 

Rauchverzehrende  CALORIFERES 

für  Ctntral-LuftbeUungen  und  VentUatlons-Anlagen. 
■aap  Prospecte  und  Preislisten  gratis  und  f'ranc».  eaej 

Wmy  Für  Eisenbahnen.  ' 3 ' 

Miiw,  Gurten.  Tapezierer-LeiD,  Mi 

Erste  österreichische 
JUTE -SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WXJ1N.  L  Beeirk.  Harla-Thereelenstraeee  Mr.  OTl 


C.  Stölzle's  Söhne 


Hao.pt  -  Niederlage:    WIEN    Wieden,  Prelhana. 

Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim,  Schönbrunnerstraaee  26 

PRAG:  BUOAPEST: 

Ferdinandssti-asse  38  neu.        Königsgasse  Nr.  50. 

Aelteste  Lieferanten 

für 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon  Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueur-Garnituren.  Punseh-Servicen  etc.  etc. 


■mroiBDXUMnaaMeHHmMll 


iniinininnnTxnHnr 


Gegründet  ltföO. 

Franz  Josef  Kühnel 

WIEN,  VII.,  Mariahilferstrasse  96. 
Weraieuge  ffir  Holl-,  Metall-  und  LederirbelU» 
Erster  and  einziger  Wiener  Specialist 
in  Neuhelten  von  Werkzeugen  und 
Beschlägen  für  Eisenbahnen. 

M  OfTcrt-AuBtihrelhuneen  ersuche  um  öeundlioa» 


Internationada  Transporte 

SCHENKER  & 

<i:NTIUl.K:  ^V>}r|  r^l>l  KEI8EBUEEA0: 

Zellnkagasse  Nr.  14.  -J415J1  Schottenring  Nr.  a 

AOENTIK  der  frnnr..«i»cJicii  lletbnhii  n  .li  r  lireal  Eniit«ni  Ei»«»bnhn. 


liKNKKAI/-AiiKNTri<  der  V.  ba}«r.  Slnntai  iw  ubalin'n,  der  Orientalischen  Etssn- 
hAliru'n,  lui  die  Couipairuie  (>•  tt-  rub-  llarixailauti-jue  und  die  Cornpafpiir  Am 
>ltseu*reri«-3  Maritim.'»  -.  HIIAl.KN  Kudaiml.  Waaetraane  2;  Bnkarrst.  Stnda 
J.ipscuui ,".  Uraila,  Port :  H"i>l'  uiix.  -  l'luce  de  lu  lUiirne  ;  ltr<«rw.MaatforUtinaas; 
Cutulaiilini>]wl,  Anuiiadi-llau  •  l  iiune,  Viu  AbMaiidrina  >!iT  :  Lundt  ii  E  C,  64 
Mu.iTjrriiir  mi.vi  ;  Lindau,  i.  B. :  Munehrii.  Somimatrasse  1!':  Xnrnbenj:,  TaWbof 


#oooo®©€^©oo©^c^f^€^oo@©f^ee-^ooc^o^ 

X  Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C°  2 

ft  PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

0  liefert 


Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf 


Ö  Verl 


Apparate  für  centrale  Signal-  und  Wxichenstellang  nach 

den  Patenten  Schnsbel  A  Henning  und  KoiilfUrst. 
Complele    Wasserstations  -  Einrichtungen ,  Reservoire, 
Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dumpf-  u.  hrdrauli.chem  Be- 
trieb, LocomotiY-Hebubücke,  hydraulische,  Wa-Con-Hubwerke. 
W»8gon-  und  Lotomotlv-Drrlisrlii  iben,  Sdiicbebiilinen  für 
Handbetrieb  sowie  für  mechnr.isclien  u.  c'.oktrischen  Antrieb. 
Vertreter:  in  Wien:  Herr  llugo  Faber,  Ingenieur,  I.  Hohenstaufen 


Hydraulisch«  Nietanlagen.  Traniportable  and 

Nietmaachincn  für  Kessel-  und  Tragernietungen. 
Werkaeugm&Hchinen  für  Reparatur- Werkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grösse  u.  Construclion. 
Schnt-Ilgenende  Damr*^ 


Dynamo« 
<.a»"kraftmaschinen,  Pat 
Elektrische  Helenchtvnf 
ii  Pett:  Herr 


mit  *  1 1* ktri §oh er 
gs-Wa«en  für  Bahnarbeiten  beiNacht 


Pott:  Herr  Carl  Miller,  VIII.  >'■ 


M*rkt 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N°  35. 


Wien,  den  1.  September  1889. 


XII.  Jahrgang. 


Statistische  Xarhriehten  dos  Vereines  deotsrher 
EiKenbnlinverwiKungen  für  das  Jahr  1887. 

A.  Allgemein»'  Beschreibung  der  Bahn  Am 
Schlüsse  des  genannten  .Innres  gehörten  dem  Vereitle 
t>8  Kisenbahnverwaltungeii,  u.  zw.  50  deutsche,  36  öster- 
reichische und  ungarische  und  12  fremdländische  an.  und 
betrugen  die  Gcsanimtliuhnlängen,  bezw.  38.206,  23.006 
und  564 1,  sonach  zusammen  ß«.!>43  km.  was  gegenüber 
dem  Vorjahre  eine  Vermehrung  um  2272  km  bedeutet.  Von 
dieser  Gesammthahnlängc,  darunter  !>."».  =1 1 1 ; t  km  Haupt- 
balmen  und  1 1.44  t  km  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung, 
sind  53.ol4km  eiiigch-isig.  14.314  km  zw»-ige)eisig  und 
61  km  dreigeleisig ;  die  Gesanuutlüiige  aller  Geleis»',  ein- 
schliesslich der  Bahnhofs-,  Ausweichs-  und  sonstigen  Neben- 
geleise,  Iwtrtig  105.»;  17  km  (gegen  102.082  km).  Von  den 
bemerkenswert eren  Objeeten  ist  hervorzuheben,  dass  sich 
24.27!)  Brücken  von  2  bis  in m  Lichtweite.  3858  Brücken 
von  10  bis  3om  Licht  weite  und  8!»7  Brücken  mit  über 
30  m  Lichtweite  der  einzelnen  Oeffnungen,  feiner  7.'»«» 
Viaducte  mit  75.555  in  Gesammtläiige  und  773  Tunnels 
mit  248.7H.  m  Gesammtläiige  befanden. 

Was  die  Constriiction  des  Oberbaues  anlangt,  so 
ist  dieselbe  ans  der  nachfolgenden  Zusammenstellung  zu 
ersehen : 


»iesuramtliim;».-  aller  (iele 
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—  _  2 

T  5  i 
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Üesterr.  und  uiiijur. 
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i  Freuid)Än«li»che 
Bahnen   

85 

41 
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Zusammen  IK87 

um 
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-f'll'J 

870  a 

5»i34J 

8988 
7914 

44a 
44  a 

zugenommen.  Die  Gesammtzahl  der  hölzernen  Schwellen 
betnig  lol,530.r>70  Stück,  und  zwar  60,528.151  eichene, 
3,3G!).32!t  buchene,  3,778.34»!  lärehene  und  31.014.678 
tannene,  kiefenie  u.  s.  w  ,  wobei  50,661.018  getränkt  und 
47.146.612  nicht  getränkt  waren. 

Unter  den  Ausrüstungen  der  Bahn  sei  hervorgeheben, 
dass  die  G esammt länge  der Teh'granhenleitungen  1 :»!» . 7 6ti  km 
betrug,  un»l  dass  auf  den  deutschen  sich  bereits  1540 
Fernsprecher  und  2!»81  Blockapparate,  befanden,  wahrend 
die  österreichischen  und  ungarischen  Eisenbahnen  erst 
328  Fernsprecher  und  535  Blockapparate  aufweisen  (an 
Blockappaiaten  hatten:  die  k.  k.  Staatsbahnen  233,  die 
nächst  meisten  die  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn,  n.  zw.  16«). 

lt.  Betriebsmittel  (Bestand,  Leistungen  und  Ver- 
brauch). Die  Gesammtzahl  der  Locomotiven  betnig  18.764, 
und  zwar  entlielen  davon  durchschnittlich  auf  1  km  Be- 
triebslängc  bei  den  deutschen  Bahnen:  0-33.  bei  den  öster- 
reichisch-ungarischen 0  o2o,  bei  den  fremdländischen  o-23 
Lw-omotiven;  unter  diesen  Locoiwjtiven  befanden  sich  3622 
Tenderloeoiuotiven.  Deren  Leistungen  waren:  412,453.37!» 
Xutzkilometer,  20,877.303  km  Leerfahrten,  15,193.300 
Stunden  im  Verschubsdienste  und  !>,2!>1.425  Stunden  im 
Heservedienste.  Der  Verbrauch  und  die  Kosten  des  Brenn- 
nnd  Schmierstoffes  erhellen  aus  folgeuder,  auf  der  nächsten 
Seite  befindlichen  Zusammenstellung. 

Der  Aufwand  für  Unterhaltung,  Erneuerung  und  Er- 
satz der  Locomotiven  und  Tender  nach  Abzug  des  Er- 
löses, bezw.  Wertes  für  Altmaterial  lietrug  durchschnittlich: 

brid.  iieutocb.  bei  d.  Dst.  uiijf.  bei  d.  fremdl. 
Bulioeu  Babinu  Bahnen 

1  Nutzkilometei       14  2!»  Pf.    13  0)  Pf.    10-67  Pf. 


f  tbi 


l  I.octmiotivkilom.  !■• 


8-40 


Dabei  kommen  von  der  Gesaninitlänge  aller  Geleise 
:ti;.  1 0 1  km  aufSchieuen  von  Eisen,  lio.üH.l  km  aufschienen 
aus  Stahl  und  8560  km  auf  Schienen  von  Eisen  und  Stahl : 
die  Geleise  mit  Eisenschienen  haben  gegen  das  Vorjahr  um 
2377  km  abgenommen,  jene  mit  Stahlschienen  um  6663  km 


U.  23  , 

An  Wagen  befanden  sich:  35.415  Personenwagen 
mit  durchschnittlich  1,438.!'2I  Sitzplätzen.  143.604  ge- 
deckten Güterwagen  uiul  242.6o7  offenen  Güterwagen  mit 
einer  Gesamttittragfähigkeit  von  3,83  >.!»40  Tonnen;  ansser- 
d'-m!»  18 Postwagen.  Die  Personenwagen  haben  2.822,876.4!ifi 
Achskibtmeter.  wobei  auf  jede  Achse  durchschnittlich 
36.645  km  kommen  und  von  den  bewegten  Plätzen  durch- 
schnittlich 23%  besetzt  waren,  durchlaufen:  die  Güter- 
wagen haben  im  Ganzen  I3.003,5<i4.47o  Achskilomeier  und 
jede  Achse  16.631  km  durchlaufen,  während  die  Tragfähig- 
keit durchschnitt  lieh  mit  44-H8",',,  ausgenützt  und  jede 
Achse  durchschnittlich  mit  2  2o  Tonneu  belastet  war. 
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LoconiotiT-Frnernug 

Aufwand  für  das  Schmieren, 
Putzen  u.  s.  w.  der  Locomotiven 
nnd  Tender  (Materialwert) 

GüMIMllt- 

vcrbrouch 

Hilf 

Eiuheits- 
Heizwert 
umgerechnet 

durch- 
schnittlich 

auf 
1  Sutz- 
Kilomctcr 

durch- 
schnittlich 

auf 
1  I.oco- 
rootiv- 
Kiloincter 

Kosten  für  die  verbrauchten 
llrizstoflr  einschliesslich  der 
Fracht-  nnd  Ladekosten 

überhaupt 

durch- 
schnittlich 
für 
1  Nutz- 
Kilometer 

durch- 
schnittlich 

fllr 
1  l.oco- 
nintir- 
Kilometer 

durch- 
schnittlich 
für 

durch- 
schnittlich 
für 
1  Loco- 
motiv- 
Kilometer 

Tünnen 

Kilogramm 

Mark 

Pfennig 

Mark 

Pfennig 

«testerr.    und  iiugari*che 
Fremdländische  »ahnen  . . 

a.rv>7.770 

418.36(1 

1313 

u  y  -2 

9  (»2 
12  25 

•»  !»1 

HH.725  700 

Irj.KHä  K|2 
4,571  2*4 

14  2« 

1.1 -Ii« 
1303 

10  HU 

13  11 

10  W> 

3.«ti9.523 

I.H49.7H« 
4*5.514 

1  35 
1  25 

1  3H 

1  02 

1  05 
1  15 

Der  Aufwand  fiir  rnteihaltnng  der  Wagen  (ein- 
schliesslich Achsen  und  Kader).  Krti«-iH'tuiijr  derselben  aller 
Art.  sowie  der  Ersitz,  theilweise  oder  vollständiger,  nach 
Abzujr  des  Krlöses,  l>e/.\v.  Wertes  für  Altmaterial,  erziel»! 
sich  aus  folgender  Ztisammenstelluntr : 


1  "nterhaltnng  der  Personell  l'ntcrhulttiug 
wagen  der  Guterwagen 


i 

z 

— ■»   T-  «. 

2  =  1- 

•sä! 

£  *  = 

4; 

B  *  < 

ü  *»  i 
S  *  - 

Iii 

—  !3 

1  |i2 
£  ■< 

■e 

T  =  i2 

Mk. 

P.'g. 

Mk. 

l'fg. 

Deutsche  Hahnen. . 

246 

1*  78 

0  «7 

5<» 

0  35 

1  Ocsterr.  und  unirar. 

230 

13  H7 

0-65 

5H 

0  3! 

Fremdländische 

301 

i  •;-<•:» 

077 

Sä 

u  3* 

Der  Aufwand  für  das  Schmionnuterial  der  Pei  sonen- 
nnd  ijüterwa^eiiaclisen  hat  durchs*  hnittlirh  fiir  jedes 
Wajjenachskilometer  betragen  liei  den  deutsclieii  Halmen 
0  <K>7  IM..  Lei  den  österreichisch-ungarischen  Hahnen  o l'f. 
und  bei  den  fremdländischen  Halmen  ti  Olii  l'f. 

Die  tiosaninitzahl  der  beförderten  Pei-sonon  erscheint 
nicht  ausgewiesen:  von  den  Weisenden  sind  im  fianzen 
12..'l38,Si^4.o2l  l'ersoneiikilntneter  zurückgelegt  worden, 
während  der  kilometrische  Verkehr  1  !s»;.  7' «1"  betrasren  hat : 
von  diesem  kilometrischen  Personenverkehr  kommen  auf 
die  eiste  Wagcitchtssc  auf  die  /.weite  Wageuelassc 

lsi>"„.  auf  die  dritte  Wagenclassi-  '»';'<i auf  die  vierte 
Wageiklasse  17  2  und  auf  Militär  <i -J" .,. 

An  Tonnenkilometer  waren  im  Manzen  27,7:!4.'»;iu,r.s'i 
zu  verzeichnen. 

(ScluVs  folgt.) 


TTX  '1 1 X I  SC  1 1 K  K  UXDSC  1 1 A  V . 

Vorsrhriflt'ii  für  Lieferungen  von  Eisen  nnd  Stahl, 
unterstellt  vom  Verein  deotsrher  Eisenhfittenlente. 

(.schluss.) 

4.  Unterlagsplatten  (Flueaeisen). 

Profil.  Die  t'nterlagsplatten  werden  nach  einer  Ton  dem 
Besteller  einzusendenden  Schablone  gewalzt.  Abweichungen  von  der 
vorgeschriebenen  Form  sind  in  der  Dicke  und  in  der  Breite  zwi.wicji 
den  Ansätzen  bis  zu  ±  mm  nnd  in  den  übrigen  Ahme«?oiifeji 
bis  zu  -I;  1  mm  gentatti^t. 

Gewicht.  L'uterlftgsplatten,  welche  bis  rn  .1%  m«ht  «let 
weniger  als  das  Nurmalgewicht  haben,  werden  angenommen.  Ala 
N\>rmalgewicht  wird  das  aus  dem  Verwiegen  Tun  50  Stück  genau 
gewalzter  I  nterlagsplattcn  ermittelte  Durcti»chuitli^ewicht  angesehen. 

Das  Durchschnittsgewicht  auf  das  laufende  Meter  bezw.  für 
das  Stück  der  l'nttrlagsplatten  wird  am  Schlüsse  an«  den  Summen 
wirlicber  Gewichte  der  vo;geni»nimenen  Verwiegnngen  festgestellt. 
I  «jbersteiirt  die*e<  Durchschnittsgewicht  das  Normalgewicht  um  mehr 
aU  2    .  m>  werden  nur  diese  2  %  mehr  bezahlt. 

Lange,  (iejren  die  vorgeschriebene  Länge  sind  Abweichungen 
von  ±  3  mm  gestattet. 

I.  o  c  h  u  u  g.  Bei  der  Loclmng  der  Platten  sind  Abweichungen 
In  der  Luchlage  bis  ;u  J_  1  mm  nnd  iu  der  Grösse  der  Löcher  bis 
zu  :  1  min  und  —  1  _>  mm  gestattet.  Etwaige  heim  Lochen  enUWo- 
dene  seitliche  Ausbauchungen  dürfen  2  mm  nicht  übersteigen. 

Aeussere  Beschaffenheit.  Geringe  äussere  Fehler,  welche 
die  Haltbarkeit  der  l'nterlncsplatteu  nicht  beeinträchtigen,  sollen 
kfin  Hindernis  für  die  Abnahme  bilden.  Das  Wf^gmeisseln  Ton  Walz- 
splittern  und  Schalen  ist  gestattet. 

Prüfung  und  Abnahme.  Für  die  Prüfung  des  zu  den  l'n- 
tcrlagH])latten  Tcrwcndeten  Materials  soll  eine  Menge  bii  za  <  ^  •„  der 
gi-sammteu  Lieferung  dem  Abnehmer  zur  Verfügung  gestellt  werden. 

Die  Ermittlung  der  Zähigkeit  des  Material*  erfolgt  dnreh 
Wnrepruben,  die  der  absoluten  Festigkeit,  durch  Zem-issprobeu. 

Zur  Anstellung  der  Zcrreiss-  nud  Itiegepruben  werden  Stdcke 
aiLs  den  fi  rtig  gewalzten,  aber  noch  nicht  durch  Schneiden  auf  die 
vorscbriftsmässig.t  Lange  gebrachten  Platten  verwendet.  Dieselben 
werden  ftlr  die  Zerreißproben  zu  Flachstähen  von  2'Xi  mm  gerader 
Stahlänge  zugerichtet,  die  Biegcprubeu  werden  mit  unbearbeiteteil 
stücken  von  etwa  derselben  bäiig«1  vorgenommen. 

Die  gering  «tc  durch  die  /«rre  Usproben  ermittelte  abinlute 
Festigkeit  hmII  4e  kg.  «uf  d*s  t/uadratwillimeter  betragen.  Bei  der 
bicgeprobc  unter  einer  l»re*«e  soll  die  Platte  sich  um  45"  biegen 
la— rn.  ohne  Brüche  zu 


Digitized  by  Google 


-   265  - 


Die  cndgiltige 
erfolgt  in  dem  Werke. 

5.  Radreifen  (Flussstsahl  bezw.  Flusseisen). 

Profil.  Die  Radreifen  werden  nach  einer  von  dem  Besteller 
einzusendenden  Profilscbablone  gewalzt.  Abweichungen  sind  gestattet 
bezüglich  der  Breite:  bis  zu  2  mm  mehr  und  l'/s  mm  weniger  »1« 
das  vorgeschriebene  Maasn;  bezüglich  der  Dicke:  bis  zn  3  mm  über 
diese»  Maas». 

Durchmesser.  Der  innere  Durchmesser  der  Radreifen  darf 
gegen  das  von  dem  Besteller  vorgeschriebene  Maas«  nm  2  ram  geringer 
nnd  om  l'/i  mm  grösser  ausfallen,  ohne  das»  dadurch  die  Abnahme 
behindert  würde. 

Gewicht.  Abweichungen  im  Gewicht,  welche  sich  aua  den 
Abweichungen  im  Profil  uud  Durchmesser  ergeben,  sind  gestattet, 
und  ist.  das  Gewicht  innerhalb  dieser  Grenzen  auch  zn  bezahlen. 

Aenssere  Beschaffenheit.  Geringe  äussere  Fehler,  welche 
die  Haltbarkeit  der  Radreifen  nicht  beeinträchtigen,  sollen  kein  Hin- 
dern« für  die  Abnahme  bilden. 

Prüfung  nnd  Abnahme.  Für  die  Prüfung  de«  zu  den 
Radreifen  verweudeteu  Material*  soll  eine  Menge  bis  zu  I  S  der  ge- 
saramten  Lieferung  dem  Abnehmer  zur  Verfügung  gestellt  werden. 

Die  Ermittlung  der  Zähigkeit  des  Materials  erfolgt  durch 
Schlagproben,  die  der  absoluten  Festigkeit  durch  Zcrrcissproben. 

Zur  Anstellung  der  Zerreissproben  werden  Hund«tftbe  von 
20  mm  Durchmesser  und  stto  mm  gerade  Stablänge  hergerichtet;  für 
die  Schlagprobcn  werden  ganze  Radreifen  ohne  sichtbare  äussere 
Kehler  verwendet. 

Die  geringste,  durch  Zerrcissprobsn  ermittelte  absolute  Festig- 
keit soll  betragen : 

für  Locomoti v.Radreifen    .   .    .    .    «SO  kg.  a.  d.  qmm. 
P  Wagen-  und  Tender-Radreifen  ,    45  »       .  » 

Die  Schlagprobeu  werden  anf  einem  gefliehten  Schlagwerk  mit 
Schlagen  von  3OO0  kg.  so  lange  durchgeführt,  bin  die  Radreifen 
lieh  nm  12'.  ihre«  ursprünglichen  inneren  Durchmessers  eingebogen 


Das  Material  darf,  so  lange  diese  Einbiegung  nicht  überschritten 
ist,  keine  Risse  zeigen. 

Die  entgiltige  Prüfung  und  Abnahme  der  Radreifen  erfolgt  in 
dein  Werke. 

6.  Achsen  (Flussstahl). 

Heratelinn g.  Die  Schenkel  der  Achsen  siud  sauber  zu 
schlichten  und  zu  schmirgeln  uud  die  Körner  vorschriftsmässig  an 
beiden  Enden  der  Achsen  conisch  einzudreheu. 

Prüfung  und  Abnahme.  Für  die  Prüfung  des  zu  den 
Achsi-u  verwendeten  Materials  soll  eine  Menge  bis  zu  I  jj  der  ge- 
aammteu  Lieferung  dem  Abnehmer  zur  Verfügung  gestellt  weiden. 

Die  Ermittlung  der  Zähigkeit  des  Materials  geschieht  durch 
Scbln^proben,  die  der  absoluten  Festigkeit  durch  Zerreissprolieu. 

Zur  Anstellung  der  Zerrcissproben   werden  Rundstäbe  von 
20  mm  Durchmesser  und  200  mm  gerader  Stublänge  hergerichtet  für  i 
die  Schlagproben  roh  geschmiedet«  ganze  Achsen  ohne  sichtbare 
ausser«;  Fehler  verweudet. 

Die  geringste,  durch  Zerrcissproben  ermittelte  absolute  Festig- 
keit soll  50  kg.  auf  das  (juudratinilliineter  betragen. 

Die  Schlagproben  werden  auf  einem  geaichteu  Schlagwerk  bei 
15  in  Freilage  mit  Schlägen  von  3000  kg.  so  lange  durchgeführt, 
bis  bei  Achsen  von  VM  mm  Durchmesser  eine  Durchbiegung  von 
200  mm.  zwischen  den  ursprünglich  15  m  von  einander  entfernten 
Körnern  gemessen,  erreicht  ist. 

Bei  Achsen  von  anderen  Durchmessern  soll  die  Minimaldurch- 
biegnng  umgekehrt  proportional  diesen  Durchmessern  bemessen  werden. 

Die  cndgiltige  Prüfung  und  Abnahme  der  Achsen  ertolgt  in 
dem  Werke. 


Die  Lleferaugsvor«chrift«n  für 
Schwellen,  Laschen,  Unterlagsplatten  und  Kadreifeu  aus 

Schweisseisen  hezw.  Schweiasstahl 
unterliegen  besonderer  Verständigung. 


CHRONIK. 

Eröffnung  der  Steyrthalbabn.  Ain  Ii».  August  wurde  die 
St ejrth al bahn ,  eine  schmalspurige  Bahn,  feierlichst  eröffnet. 
Wohl  selten  hat  sich  bei  einer  BahnerQffnung  solch'  herzens- 
freudige Theilnahme  der  Bevölkerung  bekundet,  wie  bei  dieser. 
Man  fühlte  es,  das  war  nicht  Formalität  nicht  usuelle  Mache,  es  war 
die  ungeschminkte,  echte  Freude,  die  da  aus  den  Augen  der  Steyr- 
thaler  lachte,  die  ihre  Häuser  so  hübsch  zu  schmücken  und  sich 
selbst,  wie  an  dem  grussteu  Feiertage,  festlich  zn  kleiden  wussten  - 
und  bei  den  Reden,  die  gehalten  wurden,  es  waren  gute,  form- 
volleudeto  Beden,  man  hörte  e.s.  leicht  <\\io\\  das  Wort  aus  tief- 
bewegter Brust  und  jubelndes  Echo  fand  ej  in  den  Herzen  der 
dankbaren  Zuhörer. 

Kür  die  Steyrthalbewohner  wird  der  1!).  Angust  1889  ein  un- 
vergeßlicher Tag,  der  Markstein  einer  neuen  Entwicklungsperiode 
bleiben.  Hat  doch  endlich  die  neue,  schmalspurige  Bahn  ihrer  Abge- 
schlossenheit ein  Ende  gemacht,  die  Thore  gesprengt,  die  sie  vom 
grossen  pulsierenden  Leben  getrennt,  uud  frei  ist  für  sie  nun  der  Weg, 
ihren  Naturprodiictcn  reichen  Absatz  und  sich  selbst  dadurch  eine 
Existenz  zu  schaffen,  wie  sie  jeder  strebsame  und  fleissige  Mensch 
beanspruchen  kann. 

Den  Eröffnungsfeierlichkeiten  wohnten  bei.  der  Statthalter  Graf 
Mcrveldt,  der  Bischof  von  Linz,  Dr.  Doppelbauer,  der  Landes- 
hauptmann Abt  Ach  leuthner,  Seciionschef  Dr.  v.  Wittek  und 
Sextionsrath  Dr.  v.  K Dehler,  als  Vertreter  des  k.  k.  Handelsmini- 
sterium«, Hofmh  Heyss,  Statthaltercirath  Hauer.  Oberstlieutenant 
R.  v.  Urich,  t'ommandant  des  3.  Jäger-Bataillons,  Dechant  Dürrn- 
berger  von  Stejr.  Staatseisenbahn-Betriebsdirector  Kubik,  der 
Bürgermeister  von  Liuz  und  Präsident  der  oberösterreichischeu  Handels 
und  Gewerbekammer  Wiinhölzel.  der  gesonimte  Verwaltungsrsth 
der  Steyrthalbabn  mit  dem  Priisldenteu  derselbe».  Grafen  Laiuberg 
und  dessen  Stellvertreter  Dr.  Hochha  user.  der  Erbauer  und  Di rector 
der  Balm,  Ingenieur  R  r.  Wennach,  der  Landtags-  und  Reichsraths- 
abgeordnete  Plass.  der  Landtagsabgcordnete  Jäger  v.  Wald  an. 
die  Brüder  Werndl ,  die  Stadtrepräseiitanz  von  Steyr  und  viele 
andere  illustre  Gäste. 

Die  Bahn  nimmt  ihren  Ausgang  von  Steyr  t  Bahnhof  SteyrdorO, 
bez.  Garsten,  wo  ein  Anschluss  an  die  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen bewerkstelligt  wurde,  und  führt  dann,  entlang  der  grünen 
Steyr,  dnreh  herrliche,  an  Naturschünheiten  reiche  Gegenden,  lieb- 
liche Ortschaften  mit  eisernem  Bande  verknüpfend,  darunter  die  Sta- 
tionen Unterhimmel,  Neuzeug,  Letten,  Aschach.  Waldneukirchen  u.a.. 
um  endlich  in  dem  freundlichen  Grünhilrg-Steinbach  seine  vorläufig« 
Endstation  zu  erreichen. 

Der  Eröffuuugssng  gestaltete  sich  im  wahren  Sinne  des  Wortes 
zu  einem  Triumpbzuge.  Die  mannigfaltigen  Ovationen  nnd  Begrils- 
sungen  zu  beschreibe»,  die  in  jeder  Station,  von  jedem  Zwiscueuorte. 
jedem  Häuschen  anf  dein  Bergeshange  ihm  entgegengebracht  wurden, 
würde  weit  den  uns  zur  Verfügung  stehenden  Raum  ilberschieiten. 
Nur  so  viel:  Solche  Itegeisterung  uud  unverfälschte  Freude,  wie  sie 
diese  einfachen  Thalbewohner  zeigten  —  selbst  das  blasierteste  Ge- 
mnth  konnte  sich  dem  tiefen  Eindrucke  nicht  ver*chlies.ien.  Der 
li>.  August  in*!»  bleibt  auch  den  fremden  Gästen  ein  unvergess- 
lieber  Tag. 

lu  Grilnbnrg  erreichte  die  Festlichkeit  ihreu  eigentlichen  Höhe- 
punkt. Nach  der  Begrüssung  der  l'estgäste  durch  deu  Herrn  Bczirks- 
richtcr  uud  Reichsruthsabgeordueten  A.  Edlbacher,  wurden  die- 
selben in  Nussbanmer's  Gasthaus  geleitet,  wo  das  vom  Verwal- 
tungsrathe  der  Steyrthalbahn  veranstaltete  Festmahl  stattfand.  Bei 
demselben  toastierte :  der  Präsident  der  Steyrthalbahn  Graf  Lam- 
berg  auf  Se.  Majestät  deu  Kaiser,  der  Statthalter  Graf  Merveldt 
auf  den  Verwaltnngsratu  der  Steyrthalbahn,  l.andtagsabgeordneter 
Dr.  llochhanaer  in  brillanter  Rede  auf  Se.  Excellenz  den  Handels- 
uiiniMer,  Sectionscbef  v.  Wittek.  indem  er  hervorhob,  das»  die 
Schmalspurbahn  kein  Experiment  sondern  eineu  Fortschritt  bedeute, 
auf  das  Gedeihen  her  Steyrthalbabn.  das  Wohl  der  altberühmtcu  Stadt 
Steyr,  des  Steyrthales  uud  des  ganzen  Landes  Oberöstcrrcich  u.  A.  nt. 
Alle  Toaste  wurden  mit  stürmischem  Beifall  aufgenommen. 

Schliesslich  wurden  von  Dr.  Hochhäuser  die  eingelaugten 
Telegramme  verlesen  und  dann  sich  dem  zwanglosen  Verkehre  hin- 
gegeben. 

Die  letzten  Gäste  verliessen  mit  dem  letzten  Zuge  um  7  Uhr 
Abends  Grimburg,  um  nach  Steyr  zurückzukehren. 
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Jahresbericht  der  Wlen-Aspnnir-Elseiibahii.  Wi«  aas  dein 
ltecbnungsabschluase  fhr  das  Jahr  1W8  hervorgeht,  haben  sich  die 
Einnahmen  im  Jahre  lswH  gegen  da«  Vorjahr  abermals  etwa»  günstiger 
gestaltet  und  find  insbesondere  die  Einnahmen  im  Personenverkehr« 
(j«r»ti<-it*li.  Hingegen  erfuhren  die  Ausgaben  eiue  ^*i  i«cruii(r.  welche 
ihren  Onwd  theils  in  erhöhten  Ausgaben  für  Erneuerung  des  Ober- 
baues durch  .Scliwellenauswecbsluug,  tlietU  in  ausserordentlichen  Aus- 
gaben  bat,  welche  durch  Schneefall  und  Hochwasser-Ereignisse  herbei- 
geführt wurden.  Die  übrigen  Titel  der  Ausgaben  weinen  befriedigende, 
ökonomische  Resultate  auf,  so  da»«  fUr  da«  abgelaufene  Jahr  eine 
etwa«  höhere  Dividende  gegen  da»  Vorjahr  zur  Vcrtheilung  gelangen 
konnte.  Die  Betriebsergebnisse  waren  folgeude: 
Kin nah  tuen: 

a)  Transport-Einnnhmeii    .    .   fl.  5-'t-'ö;,8H:t 

Personenbefordenwg  .    .    .    .  fl.  Vj.Vo:«  47 

Militär  ,    1H7-.MI4 

«iepltck  ,  .....      4  17"  f.' 

Eilgüter   \\>*>W<fl 

Frachten   .  ,.   -JsT  *\>'X\   r|.  ötj  :,;<>,  *'.i 

h)  Verschiedene  Einnahmen: 

Miel-  und  Pachtzins* .    .    .    .  fl.     :U  H  !»-' 

Depeschen   I.ro-Jl 

Anschlnssbabnhofe  und  Schlepp- 

bahn   3,!<:I7  l'J 

Sonstige  Ertragnisse   Vi-js   fl.     k  j7ii  :>:i 

c)  Zinsen  Ertragnis  Ii,      H  lll^l 

Zusammen    .    -    lt.  r,lK.'.».V,  8« 
Ausgaben: 
Allgemeine  Verwaltung  .    ...  II.    'J'.i .HUlfl 
Bahuaiifsieht  und  bahnerhaltiing  .  .     7h  iMJll  <H 
Verkehrs-  u.  eommereieller  Dienst  ..  l\l»~».ij 
Zugförderung»  und  Werkstatt- »- 

Dienst  tti.Hft»-H4 

Mitbenutzung  fremder  Hahnen    .        I7.irt>l  rWi 

Allgemeine  Au*Iageu .    .    .    .    .  ,.      14, 1"'-.'  rt:j_r1  :»ar,.UHti5 

daher  Betriebsllbcrsehuss  ....    th  'äa;i.w»7-7!i 

Erüffnuuf  der  Localhahn  Melsdorf-Weiz.  Am  •-'(*.  Juli  1.  .1. 
wurde  die  circa  Iftkm  lange  itornialspurige  Loealbahn  Ii  leisdorf- 
Weiz  in  feierlicher  Weis«  dem  Verkehr«  überleben.  Die  Kuhn 
zweigt  eiuige  hundert  Schrille  vor  dem  (ileisdorl.-r  Bahnhofe  von 
der  Hauptstrecke  der  Staatshahii  ab  nnd  fühlt,  zurret  dem  Haabthalc 
entlang  bis  St.  liupreebt,  bieget  dann  iu  da«  Wcizthal.  vorbei  an  der 
Haltestelle  l  lndnilz  Neudorf  und  endet  endlieh  in  dem  schönen,  auf- 
strebenden Marktflecken  Wtiz.  Aeusserst  fruchtbare  tiefenden  siud's, 
die  diese  Halm  durchzieht,  und  (Jewerbe  und  Industrie  hllihen  uller 
Orten.  Ein  eigi  nartiges  industriellen  Etablissement  befindet  sieh 
unweit  der  Haltestelle  Fladnitz-Nendurf:  eine  ltosenkranzfnbrik.  Ihre 
Erzeugnisse  gehen  bis  in  den  fernsten  Orient-  Weiz  lieu't  IIb"  in 
htther  als  Gleiadnrf.  Die  Steigung  der  Bahn  betraft  im  Dnrch- 
schnitte  etwa  I2.r>  pro  Mille  und  hat  im  Maximum  14  pro  Mille- 

Erb'ITnuug  der  l.oealbahnen  Hadersdorf-Slgmundsherbcrz' 
und  Herioeenhunt-Krems  Am  Di.  Juli  d.  .1.  wurden  die  beiden 
noniiaUpurigen  Localbahuen  Hadersdorf-Sigmnud  sherberg  und 
Hcrzogeubtirg-Krcms  dem  allgemeinen  "Verkehre  übergeben, 
welche  filr  die  Coucrssionsdauer  von  der  k.  k.  (ieneral-Direction  der 
öjterr.  Stnatsbabneu  für  Hechuung  der  interr.  Localciseiibahn-licscll- 
schuft  betrieben  werden.  Die  erstere  Bahn  zweigt  von  der  Station 
llerzotrenburg  der  Linie  St.  Foltcn-Tulln  in  3H  h  km,  die  letztere 
von  der  k.  k.  Staatshahnliuie  Absdorf- Krems  in  l'-J  4  ktn  ab.  Heide 
Localbabnen  bilden  einen  Theil  der  Eisenbahnverbindung  Sicmunds- 
hcrberg-Mürzzuschtag,  so  dass  nach  eventueller  Herstellung  einer 
Verbindung  Schramba.  b-Neuberg  eine  «weite  Alpeuvcrbindtiijg  in  der 
Kiebtmig  nach  Triest  vollendet  ist.  welche  der  <Mlerr,  Staatseisetibahn- 
Verwaltung  die  Möglichkeit  bieten  wird,  einen  Tlieil  des  fiesamuit- 
verkehres  nach  Triest  hia  nach  Miirzznschlag  über  ihre  eigenen  Linien 
zu  führen.  Die  (iehiete,  welche  beide  Hahnen  dun  h/iehen.  bieten 
eine  Fülle  landschaftlicher  Keiz.-  und  bemerkenswerter  gesebii-htlieher 
und  culturbistoiischer  Punkte  sowie  Anlaute  und  Hau  der  Hahnen 
selbst  hochiiiteiessniit  sind. 

Der  Zonentarif.  Nunmehr  li--gt  1er  dritt-  Ausweis  über  den 
Verkehr  auf  den  k»n.  nng.  Staalsbahiieu  ui  ter  der  Wirksamkeit  des 
Zonentarife*  vor.  Der  Ausnets  hezi-ht  si  h  auf  die  Woche  vom  l;i. 
bis  19,  August.  I'je  Ergebnisse  dieser  und  der  zwei  (rubelen  W  i.  lieit 
stellen  sich  im  Vergleiche  mit.  den  loircspuidicrotideli  Ausweisen  des 
Vorjahres  wi  •  fol-t . 

r.  rsiiiien  Tiniir  ii  >;.•«.. KiKi;;iJiai.  i  l'rcs. 

1.  Woche  1««.«S7  •-  äit.iji»!  1'iU.Ki.iri  .  lo  :);(.'  7;i4  :i7:t  —  77  s:>-> 
2  .,  ls7,<):ii>  ■  :>•_', :.;ci  D.'M;7.'i  -  D..:«<i7  yi-,.ir,s  -  74.s'i| 
«.       .      2l».<.aKi  •    5«U«Kj    l(i:>  l.r,J  r       Ss»l  <«.|7  —  47.712 

Kigcutbuio,  Hi-jtustciOi«  und  V'.'fla«  >lia  tiub  Für  Jiv  U-.-.]* 

o*un.  Eisenbalui-Be»mteD.  Ali-i  >V  W 


Die  dritte  Augustwoche,  in  welche  der  Festtag  dea  ungarischen 
Landespntruns  fallt,  wird  als  die  stärkste  Jahreswoche  im  Verkehr 
der  ungarischen  Staatsbahnen  bezeielinet,  und  die  Frequenz  Hat  nun 
um  ü'i.eiKJ  Personen  oder  3»%  angenommen.  Trotzdem  auch  die 
Tonnenmenge  gestiegen  ist  -  die  Hithe  der  Steigerung  wird  nicht 
angegeben  -  verzeichnet  auch  der  neueste  Ausweis  eine  Minder- 
einnahme. Nach  den  Erklärungen,  welche  seitens  der  ungarischen 
Kegiening  abgegeben  wurden,  soll  man  sich  allerdings  am  die  finan- 
zielle Wirkuug  des  Zonentarife*  nicht  kümmern,  indem  dies  Neben- 
sache »ei.  nnd  das  Hauptgewicht  anf  die  Eulfaltung  des  Verkehrs 
gelegt  wild. 

MTKRATUK. 

Xeaeruairro  In  der  Anwendung  der  KlektrlrttXt  beim 
Eiseababndlenst  von  ,T.  Krimer.    Verlag  W.  Knapp.  Halle  aJ, 

Der  Verfasser  bezeichnet  das  vorliegende,  4  Druckbogen  stärkt 
Heft  als  einen  elektrotechnischen  und  signaltechnischen  beriebt  über 
die  Wiener  .InbiLiums  iiewerbe- Ausstellung  188m.  Nach  einer  Dar- 
stellung der  Verkehrssehwierigkeiten,  die  heim  betriebe  grosser 
Tnunels  erwachsen,  zeiirt  <h-r  Verfasser  unter  Heriicksichtigung  uad 
Beschreibung  der  ausgestellt  geweaeneu  Apparate,  iu  welcher  Weis» 
die  6aterr.  Staatbalmen  beim  betriebe  des  Arlberg-Tunnels  vurgesoret 
haben,  dass  die  Verkehrssicherheit  und  die  Sicherheit  der  lteisendeo 
und  bahnbediensteten  in  einer  jeden  Zwischenfall  misschliessen'ha 
Art  verbürgt  ist.  Die  Tunnelglotkeu  Apparate,  die  Tunnel-Tele-pben 
Einrichtungen  und  das  (iattinger'sche  transportable  Intercommun: 
caiinussignal  werden  beschrieben  und  die  Entwicklung  dieser  Signa, 
mittel  ausführlich  besprochen  Hierauf  wird  das  für  alle  Eisenbahn 
kainten  jetzt  so  wiehlige  Intcrcommunieattuns-Sjgnal.  System  Ha- 
erUutert,  welches  der  Verfasser  als  eine  glückliche  Losung  4er 
brennenden  Kuppelnngsfnwe  bezeiidmet.  und  welches  er  au  dt-; 
unserer  Zeitung  entnommenen  in  treflürheu  Holzschnitten  ausgeführt»! 
Zeichnungen  naher  beschreibt.  Ks  werden  sodann  Koblenblitzableiiri. 
Messbrucken  für  hlitzableiter.  Messapparate  für  StMmstrtrken  in 
Telegraph,  nlinien  ivoni  k.  k.  Staatsbetrieb),  .in  elektii-ch-r  fahr 
kart.nzahler  der  Nordhahn,  beschrieben  nnd  über  die  Eihslmags  nad 
Ausi'haffuugskosten  von  Telegraphen-Einrichtungen  an  der  Haud  des 
vom  Verfasser  als  ganz  besonders  trefflich  bezeichneten  Special, 
t'atalogs  (sammt  den  zugehörigen  Tabellen)  ausfiihrlKh  beneblet 
Mit  einer  kritischen  Vergleichung  zweier  Systeme  transpoTtahWr  Be- 
leiichtiings-Eiurictit uusen  (Vir  Eisenbahnen  «mit  Parallel-  und  Hinter- 
eiiiiiiider-Sch;vltnng>  leitet  der  Verfasser  den  Abschnitt  über  Makro- 
elektroteuhuik  ein,  fuhrt  als  überraschende  technische  Neuigkeit 
i'arson's  Dauipf-Turho-Dyiiaino  ^iürll.OiX!  Touren  pro  Minute)  und 
die  dazu  gezeigte  elektrische  Heleuehtttnus. Einrichtung  mit  Glüh- 
lampen von  HM»o  Normalkerzen  Lichtstarke,  beschreibt  ferner  ein- 
elektiisebe  Hauuifalluiaschiue  von  <.anz  «  t'onip.  und  eine  elekti- 
sche Hohnnaschiue  aus  der  Simiueriiiger  M*'chiueiibau-Ai)stalt  dc; 
Staatseisenhahii  •  Gesellschaft  und  neuere  elektrische  Dynanio-iileich' 
und  Wecbsilslroiiiiihischiiien  von  lianz  &  Comp  In  letzterem  Ab- 
schnitt hat  uns  eine  Talielle  über  fon.structions-Details  von  Dynanio- 
nia»oh:neu  besonders  befriedigt,  weil  durch  dieselbe  viele  Krageti,  die 
bezüglich  der  Cunstruciiou  elektrischer  Maschinen  bislier  immer  ver 
geblieh  aufgestellt  wurden,  nunmehr  beantwortet  sind,  vorausgesetzt, 
dass  man  im  Stande  ist,  aus  der  etwas  verschleierten  Fassung  d,- 
Tabelle  die  richtigen  Schlüsse  zu  ziehen.  ZifTernmäissige  Darstellungen 
über  die  Verwendbarkeit  der  lianz' «eben  Transformatoren  werden 
Jnterwse  auch  ausserhalb  der  epcciellen  Fachkreise  linden  ,  der  Ver 
f.isser  wird  dabei  allerdings  iu  seiner  Ausführung  durch  die  Vortieft- 
lichkeit  der  Trnnsfonnatoreu  Anlaue  am  hiesigen  Westhahiih"tV 
wesentlich  unteistiitzt.  Die  mit  vortrefflichen,  leider  etwas  zu  klein 
nerathenen  Zeichnungen  der  grossen,  von  uuserer  rührigen  Firma 
Stefan  Von  (i.itz  &  Sohne  iu  Wien  fabrieirten  eisernen  Strasser.- 
barriereu  (17  -'10  in  Abspcrr«cite.,  mit  einer  neuen  sehr  gelobten 
Weiclien-Coiitactvoiriehtiitii;  von  Siemens  &  Halske,  mit  der  Ii.:- 
»chn-ibung  zweier  neuen  Avisnapparate  (erster  von  der  Firma  von  «.tot  z. 
zweiter  von  Siemens  At  Halske',  sowie  mit  der  bildlichen  und 
wörtlichen  Darstellung  des  vielfach  angewendeten  ScJiieneud nrebbiege - 
(  .uitact  der  l-tztgeiiannten  Firma,  schliesst  der  Verfasser  den  be- 
schreibenden Tin  il,  um  zum  fiehlus.se  sechs  Thesen  auszustellen,  von 
denen  wir  vermutlieii.  dass  sie  Veranlassung  zu  weiterem  literarische:! 
Iled.iiiki -naustnuseh  bieten  werden,  liesond.rs  seheiut  uns  Punkt  r, 
mit  »eli.hem  der  Verfasser  die  Aufstellung  von  Nonnen  für  Strom 
stiükeu  und  elektrische  Widerstände  vorschlugt,  die  den  -technischen 
Veiciiihurniiireii"  anziiscldiesseu  waren,  aller  Beachtung  wert.  Das 
lieft  l.^n  i-l  mit  III  Mutrelllichen  Illustrationen  ausgestattet.  Tll'ii.k 
und  Papier  iiiilsterlciit  und  kann  das  Werke hen  allen  F.vhcollrgen 
bestens  empfohlen  werden 


Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 


Cll   Vi  l  l,lltT*',  l  Iii.  |i  : 

il  1  Kit  v.  LOllii, 


r>rinjk  von  II   sl'IhS  js 
Wirti,  V.  Uexirk,  Slraua»ein;iiMc  Nr.  )»• 
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Weltausstellung 
WIEN,  1873. 

Gegründet  1850. 


FriririckWeHtaui''  f Wim 

Special-Fabrik  filr 

äpaliiimii-,  BelenchtiiiUES- 1  Blechansrnstnnus-GeEenstänfle 

für  Eisenbahnen,  Strassenbahnen  etc.  mit  Motoren-Betrieb 
II.,  Ilörnergassc  Nr.  5 


eomplete  Au«f(l«nncii  for  Strecken,  ferner  für  Bahnwiehter-,  Statlona-,  Bnrenn-,  Warte- 
Mal-  und  ll'-ttuuralHins-Localitäten.  WrchsrlaigniilHcfaRiben  nach  eiert) an  Patente  mit 
emaillhlHi  Flüchen.  4'oiipe  tarnnen  mit  Rnndbrenner  nach  eürrnrtn  Patentr.  Seroajihor- 
und  illuckii-ftiicniil  -  I.iii '-rnfii.  Ixtcomotiv-,  Schlau-  und  Au**chlaff-I.*t*niea.  StatHina«, 
Veranda-  und  Vestibül  Laternen  Cemplot«  Einriebt  unnen  für  k.  k.  Postambujanx  AVagea 
nach  Vorschrift.  Alle  (aatraatcea  um!  Urilaiea  von  Alpaeem  sowie  esnnlillrlea 
bla  zum  li.uchmeeser  von  II«  eil.  Laternen  in  " 
Luoler.  Lamuen  und  alle  Oattunceu  Uel-  und 
Fafcikarten-Kitaten  etc.  etc. 


Betriebs-GoDtrDlenr 

filr  die  Oontrole  der  Verwaltung 
«weier  Bergbahnen  findet  sofort 
Stellung.  Erforderlich  ist  die  Fähig- 
keit zur  »elbstandiiren  Erledi- 
gung des  schriftlichen  Verkehrs  mit 
den  Aufsichtsbehörden  uncli  den 
Direktiven  derDiriftiou,  (tewandt- 
heit  in  der  AtüsU'itung  von  Fahr- 
plänen, üuwie  genaue  Kenntnis 
der  geaammten  Billet-,  OepAek*-  u. 
t.ütervorkehrsgebnhTung  auf  Local- 
bahnen.  Stenograph  nud  Kenntnis 
der  doppelten  Buchführung  bevor- 
zugt. Kur  Mhrlftüohe  Offerten 
unter  Ueifttgnng  v»n  Zeugnis- 
AtMhrlfUD.  nimmt  entgegen: 
Dlreotor  Scbrocder,  Salzbar« 


Vogel  4  Noot^M 

ntt  ««4  Wst*s««c-  W  TL 
•»4  atlMMerr.  lu,.,^,.  -  W^LflkakaV 


Ernst  Kimmel,  Ingenieur.  Wien, 

IX.,  Berggasse  20, 


K.l  rU.tloü.-ü-.l«.!  H«I.V«ll.«.Fri«h....n. 
Ks»».  aa4  MkMiitMi  SoMbl~si.sr.k.» 
■1«  sobftuUlB.muefaia.il  .r.s&ft.  In  <>•-  (»Un« 
Ct;  •»•Uon.flfat.b.u  pro  Tsc  es.  SO»  Sel.k. 
Mf  ss  «-  Ms.<*>sbs<snMr  Sil*.  Sri.  lilliU*-. 


Die.  Buch-  u.  Steindruckerei 

run 

R.  Spies  &  Co. 

WIEN,  V.  Straussengasse  16 


prompten  und  billigen  Herstellung 
-     Li.sciVi  üb.  i  r: 


erforderlichen  Druoksorten. 


empneblt  lieh  «ur  Auaf.brting  tod  Bpolxewanser 
Anlagron  behufs  Ausnutzung  entweder   der  Abi 
Kessel-Anlagen  oder  des  Abdampfes  an  Dampfmaschinen 
Aasserdem  Specialist  für  Filter-Anlagea  araestea  Systems. 

Bei  OfTert^Aussohreihnngen  ersnehe  nio  freundliehe  Berücksichtigung 

K.  k.  ffe  prl«. 

Lichtpause  -  A  nsta Ii 

(aohwarze  Linien  auf  weissem  Orande) 

JUL.  GAHLERT 

WIEK.  V.   1:1  luprectitailorreratravKfle  Xr.  19 

emjfielilt  Hein  nejrrograiihiscbe»  autorisierte*  Lieht|>au*evi'rfa.iren 
lAs  ainfscliat«  und  billigste  Mctbod*  xur  Y«rusifsJns*wej;  von  l'i&xea. 


3KSi'  -V  >5l  WiSESiX  »dB 


s  p 


KARPELES  &  HIRSCH  J 

EDITION 


3  WIEN,  STADT,  ZELINKAGASSE  14. 


Eisenbahn  -  Unternehmungen   empfiehlt  lieh 

JOSBL?  SCHBBEK 


k.  k.  Bof>  und  bürgerl.  Tapez  lerer  and  Deceratenr,  Lieferant 
der  k.  k.  StaaUbahneu,   Kaiser    Ferdinands  -  Nordbahn,  SBdbahn, 
Lemberg-  Czernowitx-Jassy.E.Benbahu  etc. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12, 


Digitized  by  Google 


Cementwaaren -Fabrik 

Jos.  Neumüller  &  ComP 

WIEN 
IV,  Wienstrasse 


Iffiul 

CffH] 

|Uj*_£] 
-IS*  «j( 


Perlmooser 

Ponland-Cemem 

Kafsteiner  hydraul.  Kalk 

Sclollmiie,  Mkatnr-Gyis 

Cement-Pflaster-Platten 

fUr  HebuliSfe,  Einfahrten.  Kleben.  Vestibüle», 
(Jiiiige  etc. 

Marmor-Mosaik  Platten 

für  Vestibüle«.  Ginge,  Kucken  etc.  etc.,  eben« 
eingelegte  Marmor-Mosaik-Platten 

feinst  t'""'liliffcn  nnd  auch  polin. 


Betonirungen, 


Stsll-Elsrlohtingen,  Kanilrlanen-,  Plmlrs- 
Elnrichtusgai,  Brunnen  Einfassungen,  Brunne  n- 
gerande  etc.  etc. 


V 


umpen 

«aller  ArttHj 

für  bauliche  und  öffentlich«  Zwecke Latd- 
wirthtchaft.  Bauten  und  Industrie. 

||  •  AiiH('!i(luiiK«k<rBu«er-Karff-Dautii.>Miil 

Inoxydirte  Pumpen  sind 

'  vor  Rost  geschützt. 


| An^achllrailirbr   Kalirlkaliur.  . 

Ui  Or.teiTi-ii-b-rngain,  Ptul«.  hlanil 


InoKilirirr  l'iironrn 

durch  dl« 


Commandit-Gesellschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS. 
"Wion,  I.,  \V:illflsrli<ratM  14.  • 
Zu  btlMin  dank  alle  resp.  M.r-diinen-,  Ei«-iivraaren- 
etc.  Hamlluiwii,  l«rhnticb««i  u.  WssMihilniis,«  rmiliifln. 
Hruiim-ulMU-l'nternelitii'T  ••(<•   M.m  vi-ri.nige  ausdrücklich 

Garvens"  incxvdir'.s  Pumpen. 


|  JULIUS  JUHOS&C0-^- 1 


ca 

CO 


cd 
cet 

CO 
CO 

CT) 


WIKN,  II.  NordtmhtiKtrnsse  18, 

I '»'•»"  proupl  im  I  tu  d.a  bllllguan  PtaUuii 

Gewalzte  Bauträger, 

ba.t«>»  lalaoflUrk..  Fabrikat  ti.eb  »l.u  Trp«n  •).. 


genietete  Trierer.  Bauschlonun, 
I  gusseiserne  Säulen  und  Schlauch«, 
Stabeisen,  Fa  onelsen. 
'J  Universal -Flachctsen, 

Schwere  Bleche   und  I'elnbleohe. 
sohmledelserne  Rohren,  Gu««-  und 
Blee  hemail- Oes  chirr. 


Ü3_ 
CD 


co 

CD 


im.  Heramarabe  and  Verla«  im  Club 
'i«r.-rr  KUeiibahn  Beamten 


IMIIMHIIIMUltlNIMMtlNIIitl 

Preisconrants  nebst  ZahlDDpliufliDpissefl 

für  Eiienbahnbeamte 
über  TJniiormkleider  und  TJnüormsorten 

versenden  gratis  nnd  franco 

Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten 

I  Wien,  Vif.  Stlftskasersse. 

00«««0OÖOOOO*.Ö« 


! 


STEFAN  v.  SÖTZ&SÖSn 

WIEN 

IL;  Brigitteoan,  Giessmannsgasse  2, 

Fabrik  für  Masrinnen  und  Apparate  zur 
Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes,  sowie  für 
Werkzeuge  und  Gebrauchs-Artikel  für  den 
Hahnbau,  Bahnerhaltungs-  und  Bahnbetriebs- 
dienst,  dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 


aOIIfifi  &  SCBBANTJE 

k.  k.  Bot-  und  auaarM.jiriv. 

Srtwur»,  Bnblnwrtf-llfHiylili'-FabTii  tnd  Blrth-Perforir-aiililt 

WIEN,  Mariahilf,  WinilmulilKaaM  Nr.  16  aa<!  18 
and  Frag-Bnbaz 

empfehlen  sich  zur  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen-  and 
Messingdraht-Geweben-  und  Geflechten  für  das  Eisen- 
bahnwesen, tls:  Aschenkasten,  Rauchkastengitter  und 
Verdichtungsgewebe;  ausserdem  Fenster-  und  Ober- 
lichteu-Schutzglttern,  patentlrt  gepressten  Wurf 
gittern  lur  1!.  ri»-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke,  Hberhaupt  ftlr 
alle  Mouuuzweike  als  besonder»  vortheilhaft  empfehlenswert  h. 
sowie  rundgelochten  und  geschlitzten  Elsen-,  Kupfer-, 

Zink-,  Messing-  und  Stahlblechen 
r.a  >ieb-  lud  Sorrtr-Vcrrlfhllllljja,  Drahtseile»  and  alle»  in  diews  Facli  ein- 
KMfign  Artikeln  in  T«rxö<llcktter  Qsalitll  za  den  bllllistss  rreUea. 

Muilttkarltn  *nl  «/.Wr.  PMtmaNMM  «"»/  r«rI«»»»B  frtmeo  > «  1  gratU. 


Felix  Blaaicek 

WIEJi,  V.,  Straussengasse  Nr.  17 

empfiehlt  «ich  nr  Lieferung  toq  Elsenbahnsms- 
rnstangen  u  sw.:  Fahrkartenkalten  nach  allen 
8jslemen,  Cassen,  Cas^etten,  Plomblrzsngen,  D o 
coupirzangen,  Plombengusaformen,  Oberbau-Werk- 
zeuge, Mehlkarren,  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Waaser- 
bottiche,  Ladebrücken  eto.  etc.,  genau  nach  Normale 
ausgeführt 

Lieferant  der  meisten  österr.-ung.  Elsenbehnon. 


Druck  Ton  R.  Spim  Ii  Co., 
Wien,  T.  Bezirk,  Strauaaenjfu«*  Kr.  W. 


Google 


Oesterreiehische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Redaction  und  Administration 
I.,  K»cbmbn-hg.uB«  II. 

Nr  3i,V 


ORGAN 


Abonnement  incl.  Pottversenduug 

in  OesterreicIi-l'ngAni  i 
dm  Om  Ufif  •  i  -  lug/Mi  a  laa, 

i  •   i  •      1  .     .        _  Fö>  das  deutsch*  Beleb  t 

N^nNT».«.«  Club  österreichischer  Kiseiibaliii-Beamteii. 

Radactiona  -  Coinite  featgtstetzten 
Tarife  honoriert. 

atanoacripta  wer  Jen  nicht  znrUek- 


: 

lr..  I« 


Erscheint  jeden  Sonntag 


.  1.1  kr. 


NSi  36. 


Wien,  den  H.  September  ISN». 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  V..  Stränden gasse  16. 


Ostdeutsch  - Oesterreichischer  Verband,  Theil  II,  Heft  I. 

KinruTirnng   eine»«  AuanahmefrnrhtaatiEe»   für  Quam-  und 

Bruchsteine 

Ab  10.  September  I-  J.  tritt  im  rnhrioirteii  verbände  Alf  Qmrz- 
uml  ßrnrlutrint'  in  Mengen  von  lo.oito  Kilogramm  |>r..  Fmchtbrief 
und  Wiijreti  von  Strehlen  muh  Mähr.-t  »strau  ein  Aitanalimefrachtsutz 
von  Mark  <>.">■*  pro  1«"»  Kilogramm  Iii-  zur  Uiirebfilhruug  im  Tarif- 
weL'e  in  Kraft. 

K.  k.  prlv.  iiaterr.  Nord  weatbahn 

Namens  iler  betheiligten  «Herren  bischen  Verwaltung«. 

Ostdeutsch- Oestarreichischer  Verband,  Tfiell  II,  Heft  I, 

2  und  3. 

KrachtBattse  fir  Getreide  von  Eywanowitz  K.  F.  X.  B. 

Mit  (iiltitfkeit  ah  15.  September  ISrtfl  wird  die  Station  Evwa- 
■owitz  K.  F.  X.  B.  rtlcksichtlich  des  Aumahuietarife*  I  A  für  lietreide 
et«-,  des  Ostdeuteh-Oesterreichiscbcn  Verbandtarifc*,  Theil  II,  mit 
direkten  Fraebl»atzeu  ausgerüstet. 

Für  dieselben  kommen  im  Theil  II.  lieft  1.  und  :i.  ilie  Fracht- 
sät«'  des  Ausuahmetarifes  I  A  fitr  Nezami.-Iit/.  mit  einem  Zuschlag« 
von  Mk.  nm  für  l»o  Ki;.  und  im  Theil  II.  Heft  •>.  i.»n<«c]iliesslich 
der  Berliner  Bahnhöfe,  tiir  welche  bereits  dire.-te  Sätze  bestellen) 
diu  Frachtsätze  dtf  Ausuuhtustarifea  I  A  für  Frößnitz  mit  einem 
Zii.-M-hl.ii:>-  von  Mk.  <i  IJ  pro  100  Ki,'.  zur  Anordnung. 

Oesterr.  Nord  westbahn 

der  betheiiifften  Verwaltungen. 


Norddeutsch-österr.-ungarischer  Personen-  und  Gepäcks  - 
verkehr  über  Oderberg-Marchegg  resp.  Myslow.tz  und 


Kinfiihrutig  ermÄssljrter  Fahrpreise  Im  Verkehre  zwischen 
Hamburg,  Altona.  Breslau.  Brleg,  Koael-Kuodrzin, 
und  Ratibor  einerseits  und  Budapest  andererseits 
«her  die  Route  via  Oderberjc-Marrbcgg. 


bestehenden  Tarife  tiir  d«n  vor- 
mit    sofortiger    (tiltigkeit  der 


ab  1.  October 
Verkehr  tritt 

II.  in  Krall,  durch  welchen  zwisobeu  Berlin.  Hamburg 
reslau.  Brieii.  Kosel-Kandrziti.  Oppeln.  Ratibo-  eluerscit- 
andererseits  via  Oderberir-Marebegg  ermäßigte 


Auf  jede»  Billet  wird  ein  tiepieksfreigewirht  von  JR  Kg. 
jrewiibrt. 

Bei  BcnutzOn«  der  obbezeiehneten  Rollte  erfolgt  die  Abfahrt 
Ankunft  in  Budapest  im  Bahnhofe  der  österr.  Ungar.  Staats- 
i-ffcscllgi'haft. 

Wien,  «m  1  September  ISS». 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands  Xordhnha 

im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 


k.  k.  Hof-  und  iandesbefugte 

Metall-  und  Broncewaaren -Fabrik, 

Metall-  and  Blsengieseerei. 
Fabrik:  Ottakring  bei  Wien,  Langegasse  61. 


ZatabBtafaa  od.r  Xod.U«  la  alias  M.taJlaa.  W.tca-Eimn..  aad  Gr.  . 
|i|hhi  vsi  »ppreürt.  Kn.tjnrg  ,ou  fh—f  karkrasre  and  Pkoapl  urkapfer 

HpseUHUUn.  Fabrikat!»  altar  Barobaba-Aftibal  aad  l-.*.ekla<- 
Itr    WagfAaa    %U9    obigan    MtUllu .    m    Xitnbakn  -  Blll.lki.teo  nuk 
"fl'.eben  ByataaM 


0a<f  Für  Eiaanbahnon.  ~*ME 

Allein  dastehend  und  patentirt  in  ganz  Europa. 

Erste  österr.  Patent -Leiter-  und  Gerüst-Fabrik 

J.  KERWIEN8  WWE- 

Wien,  Ileiligcuhtadt,  Nassdorft-rstrassu  Nr.  101. 

Fabriks-Niederlage:  Wim,  I.,  Sehattenrlng  9. 

Lieferantin  der  k.  k.  Staatsbuimen.  der  k.  k 
priv.  Sndbahn,  dea  Allerb.  Hofes,  der  k.  k 
Ministerien  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  anf  einem 
ganz  neuen  Systeme  vorzüglich  bewährten  ver- 
schiebbaren Hans-,  Geschäfts-.  Doppel-,  Anlage- 
nnd  Transmissionsleitern,  Bauleitern  und  i-ierust« 
zur  Reparatur  nnd  Reinigung  von  FacaJea, 
Bahnhofshallen,  Sälen  etc.,  ferner  " 
leitem  jeder  Art  nach  neueste 
1888  fünfmal  prämiirt. 


Prelsmediill-a 
WUn  1073. 
Ponsdiriitsmed 

FatrlksmMko: 


Äctlen-(.eHellhcüuft 


Preis  Me.lülle: 
Wian  1173. 

VeriiieriJitroel. 

FabriXHicarhe: 
.Wiarr/ii,  Huf. 


Wasserleitungen,  Gas-u 
Heizungs-Anlagen. 

Fabrik  I  Giiidwilarf,  Ba^jam  5  u  7.  ,  Cen'nl-Bu-i  ;u  :  f..  Schwarirr.btrCttr»»  6. 
Nuiennd  trocken  e  G«sm*>««r.  Druckrai ulatortn,  System  Socc.  flu-  IMrat-  an  l 
Str&aat-nnuiiirTi.-ii  nnd  liftiuleituri'.-n.  Eiparlmanllr-  mul  PrUiungs-Apparalt, 
awliatietiiuse  IjUb-niea  mit  commiorteni  KUctinamnieiilireuner,  si^*t'-m  stve. 
Maiaing  -  OratiMiana  twJ  Gaabrannar  jeder  Art.  Gatkocb-,  UM-  «mi 
Haliapparala,  Paltal-BaDattaa  m»  «iiuhi-iiuiii?,  n»n  vun  Sta'nbohlan-  onl 
Otlaaiwtrkt«,  Kinriclitmisen  von  Waggaaa,  lfnmr-f*dnrT-n  etc.  mittelat  UcL- 
caabflleuchtotic.  Synteu  l'intach,  coni|il,  FUllstanantn  lue«,  Uucht  Bo|*n 
ftr  Seevrepii-.arkii-uns.u,  Gaalaitufigan  Jeiler  *rl  (Ur  (iff-nlli.  Iie  nn.j  piivat- 
prehaude  bau  vun  «UJt  Waaaarxarbta,  Wasseraniagan  j-;-n  1  i  Au  fur 
lieroninJen,  Fabriken  .Badeariataltea.  Wolinlillii>'T«tc  .aammtlirh«  «ranaturan 
tuet  apparalatio-m,  iiulies^ udere :  8c htabar,  Hahna,  «Btobrgirnituraa.  Bad« 
nnd  TaMatta-Clartcblungan,  Cloaata  nath  -  ■  - ■  - 1  tt»  Patent  Inltrmltianz. 
SpUlapparata  Ittr  Cl.»eu  and  Piasuir»,  Ullbanunia-,  Waaatrr)eltutig.i. 


et«. 


Digitized  by  Google 


lala,  kfinl«!  rrlvll.-glnm 


Lichtpaus  - Anstalt 

H.  RIEHL,  (Itterbeim'i  Nachfolger)  Wien,  WUrlna,  labaaattg.  39 

iU eich  aar  Varatalfalllgiuig  ton  Pllnia  naek  tkrna pataoUrtan  aegograpotaobaii 
lahraa  lutniH  LlnUn  aof  «Uu  Ofudl.  Dun  tat  dia  ZelChn«a| 
•  r  aoUwaadlg,   dia  Ltnlai.  mil  lataailT  «kwirat  Tnaehe  pui«. 

SSBtJansrssj      aar Ltol- 


Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Kruger8tra88e  18. 

Erxeugnisse:  Steinkohlen,  Coke,  Boheiien,  Eisen-Gusswaaren,  Bahren, 
alle  Sorten  Mercantileiscn.  Favuneinen,  Träger,  Schienen  und  Eis«n»ahn- 

klernnialerial  etc.  Kessel-  und  Dünnbleche  in  Busrhen,  Achsen. 
Dieae  Artikel  werden  nach  Erfordernis  aus  Scbwcii^eiaeu  oder  Fluss- 
eisen,  »der  auch  Flus**uhl  erzengt. 

Vom  KrAudor  Hemt  Prüf.  Dt   Btaldlngar  »nituchli^iwli',  Ii  ati1"riairt« 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Döbling  bei  Wien, 

Wien,  I.  Mlrtnaelerplata  5- 

BU  D  A  PEST  LONDON  MAILAND 

41,  Hnltiurn  Viadu.*  K.  0.       CoinwViU.EoiMiarfu  .TS. 
Patente  in  allen  Staaten. 

l'rolaen  pi Amin t  «tut  allau  AuostcUungao 

Kegullr-.  Fall-  aud  * <-ütllmtloni»-4»er«?ii 
mit  Doppelinnnlel 

rfl r  Woknrltttnii  Rekaleo.  Buraam  «tc.  Iii  vtaraehar  und  alfgaaW  Aoaatallung. 
B.fllablg  laaga  Urcaadanar  bei   Cokcfeaarou«;,   bla  Jl.tnn-ü|-   Hranndaaer  bn 
KlalakohlenUDi.nl  n». 
*  ITagarn  wardaa  rou  35  BakaaaitaJUn   91«  noiercr  Ocfaa  tnr 

RurraDa,  \V«mn*I«  und  ll»*ml«n».ihinini»D  vomaadol. 

ItUiaf  nckrtrcr  Zlauaar  dank  aar  Gtaan  Ofea. 

WAQOON-OBF  E  IST. 

:<64  Wagcao-l te'an  an  KUrnbakuan  uud  f! 
daa  k.  k.  MIMUr-Aarara  u.  d»a  aouv.  Malte 

MEIDINGER  -Oefen 

Wir  w»ro*?o  vor  Nar-baht»«...- 
gvn  Unl4>f  HtowitU  auf  Ui'biu- 
MtobnBtlif,  auf  ttt>r  lDa»n«*lt*  i  * 

dtr  ofwttanr*»    Pimr^Mcuu  \t/S\r  H  .     HEIM  ^ßjv 


C.  Stölzle's  Söhne 

6LASaFaOSI£SUI 

Haupt  -  Niederlage:    WIEN    Wiedel,  Freiham. 

Filialen: 

Wien,  Rndolfßheim  Schönbrunnerstraase  26. 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdüi&nd&stras&e  38  neu.        Königsgasse  Nr.  60. 

Aelteste  Lieferanten 

für 

Eisenbahn  -  Bedarfs  •  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  fori 
Signalacheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon- Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completeni 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueur-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 


Katar  ta-Matk«. 

,  V  E  S  T  A  Oefen. 

tflllaag.    Staubfrei»*    Kt.tf,.rn uns  von  Aide  na 
bdmira  babad  Bfllniffunti  von  »taub  eLtforut  werdet),  fj 
l*>t>*n  m  mdetan. 

..HELIOS1',  Kamin  oder  Ofen 

r»ucfciverz<itir»snci,  mit  licht  barem  Feuar 

K  b  Katmrt  *'<1*>r  Of«ni  a»int  Mir  tiitftbtiAntTiif"!!  Hebeizutig  ncfarf-rer  Rauin*  lictiva 
ItfUpttig  langt»  Brenndauer   bei   Uokf-,    btviu-  oder  liraenhotil.-rfwuertintf.  U«?- 
.  Hlavbfrei«  KnUfnruuotf  von  A-ch«  uo.l  Hcblaclte 
batiande  Kemtu«  wpr.irm  rtrf?ou*troiri. 

CALORIFERES 

und  VentUattODB-Anlagen. 
ajgf>  Proepecte  und  Preislisten  gratis  und  franco.  -^aj 

kW*  Für  Eiscnbaliucn. 

Fotzläden,  Gurten,  TaDeziBrer-LeineD,  Mi. 

Erat«  österreichische 

JUTE-SPINNKKEl  UND  WEBEREI 

WISM,  L  Baalrk,  Maria-Tliereelenatraeae  Nr.  SSL 


International«  Transport« 

SCHENKER  &  C°- 


CKKTKALK:  ^3 '"l  Ii  KISEBCEEAU : 

Zelinkagasse  Nr.  14.  ' JJ 4.  J 4J  Schotteiiring  Nr.  3 

A0ENTTK  nVr  franjc^aUclic»  OMbabti  u  <li-r  «ivrai  Kaatvni-tu^ubahii. 
«iKNKKAI.  AI.KSTI  K  An  Ii.  ha>.  r  Slaatai'iacnbataD>'n,  iter  Ori-aialiaüi 
lialuicu.  tur  die  ('»mpaRiiie  Oeneral*  Trauaatlaulinae  aad  di«  Cuaipagni« 
Meaaagcriea  MarilhiR-a.  -  F111ALKN    ttudaiieal,  Wau^gaaac 'J  Dukarnat. 

j  ;  Hruila.  l*«jjt .  flnrt!t'aM\.  w  Tliii:*  <lt  Iii  Uiuljuf  ;  Hrr^nnz,  M  mitf  irlntl  iniiari 
Cofjatattuaoiiel,  Anaoiu<li.llan:  Kiuni<*,  Via  Ali'aaaiidrina  **iT7;  Loniluii.  E.  C,  64 
MuorKTat«'  Sti-fi;! ;  l.ind^g.  i  H  :  München.  Sellin iistraaa*.'  H»;  ^tl^llH'rl:.  Tafclfcof- 
>'■*-'  11  !'i  «  li«u»«epl»lv(  :<1  l'iui««u. UiiaviiKuiieeSI .  sidouichl, Kae  Kranque; 
.*•»«,  Uwtk»»»ka LUca J4:>;  Scktio|<ri«w-ii,  1'iiin.liliurfilala ;  Tatealkai  ».K. ;  Hamburg- 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormals  ßreitfeld,  Danek  &  C( 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 


Apparate  für  centrale  Signal-  und  Weichenatellun*  nach 

den  l'atenten  Schnabel  A  Iloiinioj,'  und  Koiilfttrat. 
Complete    Wasseratatione  -  Einrichtungen ,  Ueaerroire, 

Puwpon  ele. 

All)'  Arten  Krahne  mit  Uand-,  Dampf-  a.  hydrauUnrhem  Be- 
trieb, Locomotiv-Hebnböcke,  hrdraulincho  Wujgon- Hubwerke. 
W«ük«ii-  nnd  Locomoti v.Dl'eliM'heihen,  Schiebebühnen  fttr 
Uandbetrieb  sowie  für  mecbaiiiachvn  u.  elekiriachen  Antrieb. 
Vertreter 


I 

0  Vert 


Hydraulische  NieUnlanon.  Traniportable  nnd 

Nietmaachinen  für  Keaael-  und  TrSirernietungen. 
WerkseuKtnascbinen  fOr  Beparatur- Werkstätten. 
Danipfkeaael,  üampfmaMlbinen  jeder  Oroaaa  u.  Construeiioa. 
Schnellgehende  Dampfmaaehinen  speciell  iura  Betriebe  *cm 

Dynamos. 

Gaskraftmaachinen,  Patent  Bens,  mit  elektritoher  Zündung 


Elektrische  Beleuchtung*- Wagen  für  Bahnarbeiten  beiXacht. 
in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  L  Uohenataufeng.  6;  in  Pest:  Herr  Carl  Müller,  VIII.  Neuer  Harkt  18. 
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XII.  Jahrerane. 


Zar  Fiw  der  Erhöhung  d>r  Trntf  ähiskeil 
hei  offenen  tifiterwagen. 

Von  \V.  R  n  y  I  ,  Masel»»' o-Dircclor  dw  Kaiser  FenlinautU- 
Nonil'uhti. 

Voii  e  inem  hiesigen  Fachhlatte  •)  wurde  kürzlich  dir 
auch  in  einige  Tagesblätter  übergangene  Nach)  iclit  ge- 
bracht, dass  die  Verwaltung  der  Aussig-Teplitzer  Eisen- 
bahn dif  Absicht  habe,  Waggons  mit  einer  Tragfähigkeit 
von  l  ".  t  einzuführen,  womit  im  österreichischen 
Eisenbahnwesen  eine  Neuerung  geschaffen 
weiden  würde,  welche  möglicherweise  nach  und  nach 
eine  Umwälzung  auf  dem  Gebiete  der  Anschaffung  von 
Fahibetriebsmitteln  herbeiführen  könnte.  Diese  Mittheilung 
veranlasst  mich,  der  Frage  der  höheren  Tragfähigkeit  von 
otlenen  Güterwagen,  welche  Frage  gegenwärtig  auch  in 
auswärtigen  Fachkreisen  in  Erwägung  gezogen  und  zweifels- 
ohne eine  nachhaltigere  Bedeutung  gewinnen  wird,  einige 
Wolle  zu  widmen  und  daran  zugleich  eine  Erläntei  niig 
der  Erfahrungen  und  Erfolge  zu  knüpfen,  welche  bisher 
mit  derlei  Wagen  erzielt  worden  sind.  Gleich  vorweg 
miiss  ich  aber  hier  feststellen,  dass  mit  der  oben  genannten 
Absicht  keineswegs  „eine  Neuerung  im  österreichischen 
Eisenbahnwesen  geschaffen  würde."  indem  es  genugsam 
bekannt  ist,  dass  bereits  seit  mehreren  Jahren  die  Kaiser 
Ferdinauds-Nordbahn  eine  ansehnliche  Anznlil  von  Kohlen- 
niid  riattformwagen  mit  1".  t  Tragfähigkeit  im  Betriebe  hat. 
und  dass  sie  sonach,  was  zunächst  die  österreichischen 
Halmen  betrifft,  zuerst  diese  Galtung  zweiachsiger  Wagen 
eingeführt  hat, 

l>ie  nächste  Anregung,  mich  mit  der  Frage  der  Er- 
höhung der  Tragfähigkeit  bei  offenen  Güterwagen  näher 
zu  lnschüfugen,  gab  mir  der  Umstand,  dass  mir  I  ei  einem 
Theile  unserer  vorhandenen  Plattlörmwageti  mit  ll.'Jt 
Tragfähigkeit,  welche  mit  Bordwänden  ausgeiiistet  und 
zum  Kohlentrausnortc  in  Verwendung  stehen,  eine  Er- 
höhung der  Tragfähigkeit  mil  Bezug  auf  die  Bauart  als 
zulässig  erschien.  Eine  Uebevprüfung  der  Gonstructioiis- 
verltälfuisse  bestätigte  denn  auch  meine  Vermuthung.  und 
so  konnte  nach  Vornahme  der  sonst  belanglosen  Umün- 


*)  S.  .Zciuihrifi  fltr  Kineiibabiu'n  u.  DuoipfschiiTalirt  der  »sterr.' 
Monarchie*.  33.  Heft,  S.  «7». 


demng  der  Anschrift  die  Tragfähigkeit  unmittelbar  erhöht 
werden.  Auf  diese  Weise  wurden  nun  im  Jahre  1885  !)1k 
Stück  Plattform  wagen  mit  l.'t  i  Tragfähigkeit  und  3. VI  gleiche 
Wagen  mit  12  t  Tragfähigkeit  dem  Betriebe  übergeben, 
bei  welchen  sich  infolge  dieser  Maassi-egel  das  Verhältnis 
der  todten  Last  zur  Nutzlast  um  14-.,  bezw.  um  ö 
gebessert  hatte.  Nachdem  sich  in  dieser  Hinsicht  ein  An- 
stand im  Betriebe  nicht  ergeben  hatte,  und  ganz  betracht- 
liche Vortheile  in  wirtschaftlicher  Beziehung  in  Aussicht 
standen,  konnte  ich  nun  daran  gehen,  für  die  Neuanschaffung 
von  oüenen  Güterwagen,  welche  zunächst  für  den  Transport 
von  schweren  Massengütern,  wie  Kohlen,  Steine,  Erze  etc. 
bestimmt  sind,  schon  von  Haus  aus  eine  grössere  Trag- 
fähigkeit in  Aussicht  zu  nehmen  und  entschloss  ich  mich, 
hiefür  Typen  mit  l.'.t  Tragfähigkeit  aufzustellen,  bei 
welchen  sich  da*  Verhältnis  der  todten  Last  zur  Nutzlast 
noch  weit  günstiger  gestaltete  und  bei  welchen  ausser 
der  entsprechenden  Verstärkung  der  Achsen,  Tragfedern 
und  einer  unbedeutenden  Erhöhung  der  Seitenwände  im 
im  Uebrigen  eine  wesentliche  Abweichung  von  den  bis- 
herigen Constructionstheilen  nicht  einzutreten  brauchte. 
Für  die  Bordwände  wurde  eine  Erhöhung  von  l'.so  in 
gewählt,  während  diese  bei  einem  Theile  der  vorhan- 
denen Kohlenwagen  118  in,  bei  einem  anderen  Theile 
dagegen  1  ^'J  m  beträgt,  so  dass  also  gegenüber  der 
letzteren  hier  fast  gar  kein  Unterschied  besteht :  die 
Bordwände  der  Plattformwageu  haben  nur  eine  Höhe  von 
0  91  in  erhalten. 

Die  offenkundigen  Vortheile,  welche  hauptsächlich 
datin  bestehen,  dass  Wagen  mit  1  ">  t  Tragfähigkeit  in 
Bezug  auf  Neuanschaffung  und  Erhaltung  nicht  wesent- 
lich höher  sind,  als  bei  Wagen  mit  113  t  Tragfähigkeit, 
dass  vier  Wagen  mit  15 1  beträchtlich  mehr  Gesammt- 
ludefühigkeit  als  fünf  Wagen  mit  lU3t  haben,  dass  sich 
ferner  dadurch  die  Betriebsausgaben  ganz  erheblich  ver- 
mindern, bewogen  den  Verwaltungsrath,  die  vorgeschlagenen 
Wagentypen,  namentlich  jene  für  Kuhlentransport,  anzu- 
nehmen, und  dieselben,  nachdem  sich  die  neuen  Wagen  im 
Verlaufe  der  weiteren  Jahre  bewährt  hatten,  fortan  für 
Neubeschaffungen  solcher  Wagen  beizubehalten.  Demgetnäss 
sind  nun  seit  18h:>  offene  Güterwagen  mit  Jöt  Trag- 
fähigkeit für  die  gedachten  Transportzwceke  in  nach- 
folgender  Anzahl  beschafft  worden: 


Zahl  dir  «olif  fi  tien 
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«iegenwärtig  sind  als«,  auf  der  Kaiser  Ferdinands- 


Noidbahn  \'JJ>>  olfene  Güterwagen  mit  ist  Tragfähigkeit 
im  Hetriebe.  welcher  Stand  sich  im  Laufe  des  nächsten 
.lahres  aut  1 1 7 ♦>  Stück  erhöhen  wird. 

(!<genilber  den  Iiis  zum  .lahre   lsst  gelieferten 
Kohlen-  und  l'lattfoimwagen.   welch«-  eine  Tragfähigkeit 
v.m  11  :5  t  haben.  st«-llt.  sich  nuimn-lir  «las  Verhältnis  der 
todten  Last  zur  Nutzlast,  wie  folgt: 
bei  den  älteren  Kohlenwagen  ohne  Hr.inse 

(mit  durehsehnitt lichi-m  Eigengewichte 

von  47tii.  kg)  -"14  *.  :  70  ti  •. 

hei  den  netn-n  Kohlenwagen  ..Inn-  llrcmse 

(mit  durchschnittlichem  Kigeiigewiehtc 

von  MiOO  kg)  i'7  ->  •.  :  7-_'  H  . 

bei  den  älteren  Hat!  form  wagen  mit  Hienise 

(mit  diirelisehnittliclit-m  Eigengewichte 

v.m  r,5f>«.  kg>  :>»;•:.  •>  :  <;::•;> 

bei  den  neuen  Plattform  wagen  mit  llremse 

(mit  durchschnitt  liebem  Eigengewichte 

von  7:iou  kg>  'Vrl  '.  :  <»7-:t  '. 

Dieses  Verhältnis  kann  wohl  als  ein  günstiges  be- 
zeichnet werden,  es  ist  soynr  günstiger,  als  bei  den  in 
neuerer  Zeit  iu  Nordainei  ika  aufgetauchten  Güterwagen 
mit  Köhrenp-stellen.  Ilekaniiiheli  ist  dort  eine  neue  ('.In- 
struction von  Gestellen  von  liiltei waren  aufgetaucht,  wo- 
bei statt  «ler  Langt  läg.r.  Iii  itstliäiiine  und  der  Lang-  und 
(/nerstK'beii  ausschliesslich  eiserne  Köhren  in  Gebrauch 
kommen.  Dieser  Art  bestelle  wird,  nachdem  mehrere 
Hundert  davon  bei  Güterwagen  durch  mehr  als  drei  Jahre 
in  G«-brauch  standen,  nachgerühmt,  dass  sie  vor  allen 
anderen  bedeutend  I  ei  ein  er  ist  als  die  bisherigen,  ob 


aus  Htdz  oder  Eisen,  und  dass  daher  das  Verhältnis  der 
todten  Last  zur  Nutzlast  bedeutend  günstiger  gestaltet 
ist.  Engineering*)  versichert,  dass  dieses  Verhältnis 
bei  den  gedachten  Wahren  :t7'.,'L. :  «21  betrage. 

Nun  erübrigt  mir  noch,  über  die  bisherigen  Er- 
fahrungen, welch«-  wir  mit  den  n-uen  Witten  gemacht 
haben,  einiges  lx  rvoi  zulu-ben.  iiisbesotulers  aber  die  He- 
ll« denken  zu  beheben,  welche  an  anderem  Orte  gegen  die 
Kintuhritnar  von  <Süterw;i<fen  mit  höherer  Tratrlahigkeit  er- 
hoben worden  sind. 

Im  Verein  liir  Kisenbahnkunde  in  Herlin.  hat  kürz- 
lich der  Herr  yheime  Heuneruujrsrath  a.  D  Srliwabe 
in    einem    län>reren    Vortrage  **i    der    Krh.diuiifr  «ler 
Tragfähigkeit     bei     lültei  wahren     das    Wort  geredet, 
und   hat   die    ganz   ausserordentlichen   Voith«-ilt>  nadi- 
gewiesen,  wenn  die  bereits  versuchte  aber  bisher  uiiht 
weiter  v«*i  tnlgte  Krhidiuug  der  Tragl'ähigkeit  von    lot  am 
12  ">  nicht  nur  bei  den  offenen,  sondern  auch  bei  den  ge- 
deckten (Hiterwagen  der  |ireussischen  Staatsbahiien  iibJ 
«Ten  übrigen  Kiseubahnen  Deutschlands  durchgeführt  vviink 
Ki  hat  daliei  nicht  tintei  lassen,  auf  den  Vorgang  der  KaNer 
Kei  dinands-Noull  ahn  hinzuweisen,    welche  ort.-ne  WaireD 
mit  l'H.   S|iäter  mit    15  t  Traglahigkeit,  in  \'erwendtuur 
genommen  hat  und  infolge  der  gewonnenen  günstigen  f.V- 
fnlirungeii   nunmebr  zur   weiteren  ausschliesslichen  Be- 
schattung der  letzteren  übergangen  ist,  und  meint,  ibss. 
wenn  die  Kt  höhung  der  Ladefähigkeit  der  offenen  Guter- 
wagen von  10  auf  li'  öt  noch  irgend  einem  Zweifel  be- 
gegnen könnte,   dieses  erfolgreich.-,  vom  Publicum  willig 
aufgenommene  Vorgehen  der  Kaiser  Ferdinands-Nordl-alm 
auch  die  letzten  Z\v«  ilel  zu  beseitigen  und  zur  srhleiinigeti 
Nachahmung  anlznlordei  n  geeignet  sei.   Zur  Kntkräi'tuug 
seines  Vorschlages  winde  ihm  von  einer  Seit«-  entgegen 
gehalten,   dass  «he  frühere  Köln-Jliiidner-Hahii  schon  \m 
etwa  einem  Viert eljahrhiiudert  eine  grössere  Anzahl  von 
Wagen  mit  .t'tu  t'entner  Tragfähigkeit  .-rbaut  habe,  dass 
sie  aber  damit  schlechte  Iii  laln  ungen  gemacht  habe  und 
davon  wieder  zurückgekomm«'!!  sei.   Die  mit        t  'eninei 
beladenen  Wagen  wären  auf  den  Hahnliofgeleiseu  schwel 
beweglich  gewi-sen.  beim  Anziehen  lang«  r  Züge  sei«'ti  mit 
Vorliebe  die  Ztighaken  abgebrochen,   da  die  träge  Masse 
ni>ht  so  leicht  in  Hewegung  zu  setzen  war.   wie  bei  g<- 
wölinlicheii  >\  agen.   1'mgekehrt  seien  beim  Verschieben 
und  Abstossen  von  derartigen  Wagen  leicht  die  Datier 
abgebrochen  oder  krumm  gelahren  winden.  Die  hoh«  n  Koj.f- 
biacken  seien  beim  Verschieben  durch  die  bewegte  Masse 
so  stark  nach  aussen  gedrückt  worden,  «lass  sie  schwel 
in  Onlnung  zu  halten  waren   Auf  das  gleiche  Maass  von 
Klasiicität  in  den  vier  Hunern  und  einem  Zuga|i|»arat  «-in.- 
sehr  erhöhte  lodte  Mas-e  zu  vertheilen,   hatte  aber  un- 
günstig auf  die  Ki  halt  niig  dieser  Wagen  gewirkt.  Dieselben 
seien  deshalb  iu  erhöhter  Zahl  in  den  Werkstätten  ge- 
wesen, und  hätten  daselbst  mehr  I  ntel  haltiingskoslen  v.  r- 

• )  s.  .Inlirjr.  issn,  Nr.  11!<7. 
•*>  &  «Ins  eis  AimnUii.  JiJ.  XXV,  fielt  g. 
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in -acht.  Per  V  instand,  dass  die  in  technis< Inn  1  »iiiir<-ri 
meist  gut  herathoue  Kölu-.\|indciior-Buhii  den  Hau  vn 
.itH'i  (Vntuer  Kohlenwagen  demnächst  unterlassen  habe, 
deute  doch  darauf  hin.  dnss  ein  zweckmässiges  Maas*  der 
Ladefähigkeit  bereits  überschritten  war. 

Gegenüber  diesen  Einwendungen,  die  sich  zunächst 
auf  den  roiistrttctiveli  Theil  solcher  \\  agen  beziehen.  i»t 
zunächst  hei  vnrzuheben.  da?s  seit  jener  nunmehr  ziemlich 
langen  Zeit  die  Bestimmung-en  der  technischen  Verein- 
barungen den  yvsd  ir  rten  Anforderungen  Bechntiiig  ge- 
tragen haben,  dass  Zug-  und  Stossvorrichtungen.  Achsen 
etc.  wesentlich  verstärkt  worden  sind,  dass  vielfaeli  ati 
Stelle  des  Eisens  Stall!  getreten  ist.  und  dass  über- 
haupt die  seither  gemacht,  n  Fortschritte  im  Maschineu- 
lllld  Wagonhail  Wnhl  geeignet  sind,  Solche  Bedenken  nielit 
aufkommen  zu  las-en  Tliatsache  wenigstens  ist.  dass  wir 
in  dieser  Beziehung  mit  den  nunmehr  dtnvh  mehrere  Jahre 
in  Verwendung  stehenden  Wagen  v<m  löt  Tragfähigkeit 
kein--  ungünstigeren  Et  faln ungen  gemacht  haben,  als  mit 
den  alteren  Wagen  von  1  i:n  und  KM  Tragfähigkeit, 
l'liscre  Werkstätte  in  Ostran.  welcher  hauptsächlich  die 
Ke|»aratnr  der  Wagen  für  den  Kohlentraiispoit  obliegt, 
berichtet,  dass  im  Laufe  des  eisten  Halbjahres  lxxfl  von 
den  mit  .'iO.  Juni  1.  J.  im  Betriebe  gestandenen  üijij  Wagen 
mit  1 5  t  .Tragfähigkeit  zur  Wiederherstellung  übergeben 
wurden: 

1 .  Wegen  (^brechen  an  Zughaken  oder  Zugstangen  n  Wagen 
">.     ..  ,.        ..  Buttern  20  .. 

,.  ..        .  Bordwänden  13  ,. 

Diese  Ziffern  weisen  ebenso  wie  die  (Ihrigen  Beob- 
achtungen über  das  Verhalteu  dieser  Wagen  nach,  das* 
sie  nach  keiner  Kiehtung  hin  ungünstiger  sind,  als  bei 
den  übrigen  Wagen  mit  geringerer  Tragfähigkeit.  Es  ist 
jn  richtig,  dass  beim  Verschieben  solcher  Wagen  eine 
etwas  cihühtere  Vorsicht  nöthig  ist.  indem  vornehmlich 
ein  heiliger  Anprall  zu  vermeiden  ist.  der  zu  Beschädi- 
gungen Anla^s  geben  kann:  allein  bei  einiger'  l  ebung  des 
l'ersoiiales  kann  das  leicht  vermieden  werden,  wie  dies 
auf  unserer  Bahn  auch  thatsüchlich  der  Fall  ist. 

Nach  den  übereinstimmenden  Berichten  unserer \Yr- 
kelirsoigane  haben  sich  beim  Ingangsetzen  schwerer  Züge 
mit  solchen  Wagen  keine  Ans'ilndc  ergeben:  bei  unseren 
bis  zu  IOüii  t  belasteten  Zügen  wird  im  <  Jegenf  heile  sowohl 
auf  der  Strecke,  als  auch  in  den  Stationen  der  kürzeren 
Züge»  halber,  den  15t-Wagen  allenthalben  der  Vorzug  ein- 
geräumt, wozu  noch  kommt,  dass  bei  leeren  Zügen  mit 
deib-i  Wagen  eine  bessere  Ausnutzung  der  Locomotivkraft 
ermöglicht  wird.  I>ie  Zughakeu  und  Zugvoi  rieht  Hilgen 
dieser  Wagen  unterliegen  auch  beim  Anfahl  cu  schwerer 
Züge  keiner  stärkeren  Abuütziing.  und  haben  sich  auch 
sonst  keine  Wagenbeschiidigiingeii  ergeben,  die  auf  diesen 
1' instand  zurückzuführen  wan  n. 

Was  noch  die  Beweglichkeit  dieser  Wagen  anlangt, 
so  sind  dieselben  bei  Veischiebiingcn  mit  Han  l  al!c,dings 


|  schwerer  in  Gang  zu  setzen,  infolge  dessen  müssen  auch 
an  Stelle  der  früher  üblichen  sechs  Mann  nunmehr  acht 
bis  zehn  Mann  eintreten,  um  einen  solchen  Wagen  zu 
bewegen.  Dieser  Mehraufwand  wird  aber  wieder  aufgehoben 
dadurch,  dass  beispielsweise  drei  Kohlenwagen  mit  I  n  t 
mehr  Zeit  beanspruchen  um  an  Ort  um)  Stelle  gebracht 
i  zu  werden,  als  zwei  Wagen  mit  15  t:  in  dieser  Richtung 
ist  sonach  ein  Nachtheil  nicht  zu  vei  zeichnen.  Auch  wird 
von  unseren  Vorkehrsorganen  dei  Vmthcil  der  Wag  n  mit. 
15  t  gegenüber  den  älteren  Wagen  auch  in  Hinblick  auf 
die  bei  den  Kutschen  meist  knapp  bemessenen  Abladeplätze 
mit  besonderem  Nachdrucke  hervorgehoben. 

Nachdem  die  Hohe  der  Bordwände  gegenüb  r  den 
älteren  Wagen  fast  gar  nicht  abweicht,  hat  sich  a:irh 
bei  Verladung  ein  Anstand  nicht  ergeben. 

Soweit  unsere  Erfahrungen  überhaupt  reichen,  haben 
diese  \\  ngen  einen  sehr  bell  i< •digemlcii  Erfolg  aulzuweisen, 
welcher  sich  auch  insbesondere  darin  kund  gibt,  dass  nun- 
mehr kürzere  Züge  ohne  Beeinträchtigung  der  Gesummt- 
last  gefahren  werden  können,  indem  jetzt  für  einen  Kohlen- 
zng  von  liitiOt  Brutto  uugelalir  Wagen  weirger  er- 
forderlich sind,  und  dn*s  im  Falle  eines  ungewühnllch 
grossen  Wagenmangels  mit  solchen  Wagenden  Bedürfnissen 
am  schnellsten  und  billigsten  entsprochen  weiden  kann. 

TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Die  Kntwleklune  der  Telccrnphle  und  Trleplioni«.  Ueber 
die  Entwicklung  dieser  heilten  Verkehrsmittel  nwhte  in  der  Kekhiaairs- 
sitziing  am  1*.  Jänner  der  StantiHecreiär  v.  Stephan  folgende  Mil- 
theihuuren:   -Hör    Einfang;  sammlliehpr  Telpgrayhculimen  auf  der 
Erde  betrifft  gegenwärtig  Wifi.twm  km.  also  etwa  2timal  d<>r  l'nfang 
de*  A«'|iiat  >iM ;   die-    laitnngsdrähte  haben   eine   Ausdehnung  von 
.  2,724.t>uo  kio.  das  ist  flUmal  der  Umfang  der  Erde.  Von  der  (iesamint- 
I  tauge   der   Telptfraphenlinien  fallen  mit   Enron«  &V1J1OO  km.  auf 
;  Amerika  2ls4.grH)  kin.  auf  A<hu  K |.2r>o  km,  auf  Australien  12.0JO  km, 
und  anf  Afrika  2o.'.»loktn   l'a«  >ind  die  l.aitdlmi'ii.  Im  Meere  haben 
1  wir  augenblicklich  einen  1  ie.-aiiiintlH^taiid  v«m  !CVo  Kabeln,  von  diesen 
!  waren  dureh  die  Staat»!)  niiterjatteii  und  vmi  den  St  uO-verwaltHii^en 
j  ariiieleift.  nim-ntlicfi    in    den  Umuei.iii»"raii     KuroMa«,  771     Kl  bei 
I  mit  1-.MS2  s.ji.iii'ilen,  Von  1'nv.ttgesellM-btaien  «erden  lief  riehen 
1  d;<s  sind  die  bm»*'1!!  •i.-eani-ehen  K-itiet  —  17o  mit  jon.ftw»  Anleiten. 

ICndliiU  beiiHL't  die  (ievniaiiUulit  der  auf  d'T  Kide  im  InVnst»  be- 
•  lindiielien  Te>j£ra|dii-Uiip|iarate  l<i  i.ivnt. 

Auch  das  rVni5](iic]n  ii  hat  <  ini-n  LTi'iiS»PU  Aufschwung  genominen 
und  zwar  ist  dai  Fern-ipnsdinetz  in  IWlin  das  neitiu«  s;rn««te  der 
uauseru  Welt.  Ks  ttlw-rtritlr.  ilii j'  iiigen  v;>n  London,  Tarif.  «'lh»t  Nrw- 
Vork  heiweitem.  Im  duutsehen  U-aehstfli-uraphengehiete  bext.m>len 
Einbr  I-S7  UM   Slitlt  -  lVrnsjireeh-Kinrielitiin^-ii.  weh-he  im  <ian/en 
:li:.\-J7>  Sjireeh-ttlleii  mit  4.Vl!ts  km  l.<  itmuen  umtassen.  I»i«-»e  /tliVti 
werden  nur  öbertroflcn  durch  die  \'ereiuii:t.  11  Slam  ti  w.  il  datSiad»- 
Ferii«|io-.  liwe-eii  in  einer  km««  Anitnhl  v-dkreiclier  inditsiri.  Miidi.; 
und  bei  den  ( e-wi.hiilieit.  il  der  nineriki»ni«eh"n  < l«c-.l U.-haft  dort  eine 
viel  gii'.s-ere  An.silehiinni;  hat   l)nrt  beträgt  die  Z  ihl  der  Kemsjirech- 
I  netxe  "H't,  lüe  liea.uninl7.ahl  der  Kern.-iire>'btbeihiebiii.'r  l'iS.712  da- 
gegen betrug  111  K.  riiu  allein  in  der  angegebenen  Zeit   —  jci/t  ]*t 
e>  vietnithr        die  Zahl  der  Theitnebiner  «571».    b  ut  haben  wir 
etwa  lO  iwiO.  »1  daf«  aNo  von  guo  Einwohnern  in  IVrlin  immer  einer 
nn  das  l'eriis]iceliiiitz  ange. .  hlu>-i  11  i,t.  NVw-Yor!«  hat  nur  C.;to.\ 
l'arii    ">:i:fO,    l.iitid'in    »ngar   mir    l  >!i»>.    Wien     Ig 'ü  Theiltiehiiier 
Wahrend  in  ganz  l'eut'i'hhin.l  die  Zahl  d'T  Keiu*|.reehste|len  :l:i.ofi'i 
hetiät't.  bi-lüult   ,ie  *jeh  in  « >l. f n  Mi  I  ngion   nur  auf  *><>■■>.  in 
Belgien  auf  4*74.  in   lUneniark  auf  1K<7.  in  S|>anien  auf  g.'l-. 
wovon  ant    Madr.d   lg)2  entfallen.  Krankreieh  hatte  nur  -Js  l'.rn- 
|  -|ire(  hanligen,    v.-u   denen   /w.  i    auf  A'gerien   kamen.   Im  Valuten 
1  zahlen  die  Anlagen  in  Krankreieh  »4H7  I 'hetlriehiij'T.  '«ro*«hrit.inieii 
I  heraus  Il'J  hei nspreehnetz.'  mit  20. 12*i  Tie ■ilr.ehmern.  Italien  2"  Fi-rie 
!  »prechut t/e  11.il  91Sj  Theilnehmem,  wovon  IH7."i  auf  1!  011.   I-'I  I  auf 
N.apcl  nud  7IS  auf  FL.renz  kommen.  In  Lnvnh-irg  betragt  die  Zahl 
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der  Anisen  15,  die  der  Theilnehmer  483.  Norwegen  verfügt  über 
21  Fernsprechnetze  mit  3H30  Theilnebmem.  Die  Niederlande  besitzen 
9  Netze  mit  2872  Theilncbmern,  Portugal  nur  2,  in  Lissabon  und 
Opporto  mit  541  und  349  Tbednehmern.  Setint  in  Rutsland  bat  sich 
du*  Fern»precbwe»cn  entwickelt-,  dort  bestehen  38  Fernsprechnetze 
mit  "599  Theilnebmeni,  von  denen  Ifti'iO  auf  St»  Petersburg.  MO  auf 
Mo*kaa,  7«  0  auf  Warschau,  nnd  700  auf  Odessa  kommen.  Schweden 
ist  in  137  Städten  mit  12.884  Theilnehmer  b«>theilii»r.  I>ic  Schweiz 
endlich  hatte  18X8.  71  Stndt-1'eruspreclmetze  mit  "'•-*>  Theilnehmer» 
davon  kommen  anf  (ienf  1533,  auf  Zürich  Kit.«  anf  Basel  92<»  und 
auf  Lausanne  544  Theilnehmer. 

Der  Fernsprecher  ist  bekanntlieb  eine  Erfindung  von  Philipp 
Reis  an«  Gelnhausen,  der  zuerst  einen  Apparat  cou-truierte,  mit 
welchem  man  Tr.ne  in  die  Feme  übertragen  konnte.  In  dir 
schalt  ist  allgemein  aneikannt,  das*  der  grundlegende  Gedanke,  von 
Deutschland  ausgegangen  ist  und  der  buchteelige  Kaiser  Wilhelm  hat 
da»  auch  dadurch  bestätigt,  dass  er  der  Witwe  Rein  anf  Antrag  de« 
Reichskanzlers  ein  Jahrcsgehalt  ausgesetzt  bat  Auch  ist  ihm  in 
aeiner  Vaterstadt  Gelnhausen  ein  Denkmal  errichtet  wurden.  Allerdings 
hat  nach  »einem  Tode  erat  der  Amerikaner  Graham  Bell  den  Apparat, 
brauchbar  gemacht. 

Vor  acht  Jahren  kamen  zuerst  zwei  Inatramente  der  beiden 
Erfinder  hierher  und  wir  machten  zuerst  in  der  Französin  heu  Strasse 
im  naupttelegraphen-Gcbilude  Versuche  damit,  dann  gingen  wir  bis 
Schünebcrg,  Pol  »dam  und  weiter  bis  nach  Brandenburg  u,  II.  In 
einer  Denkschrift  an  den  Reichskanzler  stellte  ich  diesem  Ap]Ktnite 
eine  gross*  Zukunft  für  das  Vcrkehrsleben  in  Aussicht,  während  er 
Überall  erst  als  Spielzentr  bei  rächtet  wurde.  Ich  habe  daran  vom 
Anfang  nn  ein  neue«  Verkehrsmittel  gegeben,  welches  den  Briefwechsel 
nnd  das  Mutige  Schreiben,  »eiche*  beim  Telegraphieren  auch  notli- 
wendig  ist.  beseitigte,  leb  schickte  auch  die  Apparate  dem  Reichs- 
kanzler nach  Varzin  nnd  lies*  auch  dort  Versuche  machen.  Ks  ist 
kaum  glanblich,  wie  mau  damals  selbst  in  der  gebildeten  Gesellschaft 
diese  Sache  nnr  als  amerikanischen  Schwindel  und  Humbng  ansah. 
Das  ist  wieder  ein  Beweis  dafür,  wie  mistrauisrh  der  Deutsche  neuen 
Erfindungen  gegenüber  ist.  Jetzt  aber  haben  wir  das  erste  Fernsprech- 
netz der  Welt  in  Berlin. 

Es  werden  in  Deutschland  täglich  eine  halbe  Million  Gespräche 
mit  dem  Fernsprecher  geführt,  in  Berlin  allein  182.000;  du  jede« 
Gespräch  Rede  und  Gegenrede  erfordert,  macht  das  täglich  eine 
Million,  jährlich  also  305  Millionen  Nachrichten,  die  sonst  durch 
Briefe  uud  Telegramme  befördert  werden  mnssten,  jetzt  aber  schneller 
ankommen.  Es  ist  also  ein  ganz  neuer  Kraftfactor.  ein  neues  Macht- 
element  in  den  Verkehr  und  da»  gesellschaftliche  Lehen  eingetreten, 
ja  anch  in  die  Action  de«  Staates.  Diese  grorson  Erfolge  sind  dem 
Umstände  zu  verdanken,  dass  Hundesrath  und  Reichstag  stets  bereit- 
willig die  notbigen  Mittel  zugestanden  haben. 

Aber  auch  die  Verwaltung  muas  sich  stets  auf  der  Il-ihe  der 
Zeit  halten,  denn  wir  sind  noch  lange  nicht  am  Ende  der  Ver- 
besserungen. Jedes  Jahr  bat  bis  jetzt  Neuerungen  in  Instrumenten 
bei  der  Leitung,  im  Hateriule  uud  in  der  Anlegung  gebracht,  die 
aber  auch  stets  neue  Ausgaben  verlangten.  Deshalb  können  wir  anf 
eine  Ermässigung  der  Kosten  nicht  eingehen.  Auch  auf  dem  Gebiete 
der  Telegraphie  können  wir  nicht  stille  stehen.  Es  kann  dabin  kommen, 
das*  hier  eine  Entdeckung  gemacht  wird  die  es  ermöglicht,  mit 
anderen,  als  den  bisherigen  elektrischen  und  Leitungsmitteln  zu 
arbeiten.  Wir  werden  versuchen,  nns  auf  der  Hohe  zu  halten,  wissen- 
schaftlich, technisch,  administrativ,  aber  anch  linanciell ;  wir  werden 
tonjonrs  cn  vedette  allen  kommenden  Ereignissen  sein.  Ich  kann  mit 
der  dankbaren  Anerkennuni;  der  Thatsachcn  acblieaxen.  dass  Bundes- 
rath  nnd  Reichstag  mir  dazu  stets  bereitwilligst  die  Hand  geboten 
haben,  wie  es  zur  Ehre  und  dem  Wohle  des  Landes  sich  gehurt. 
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Die  Erzeugung  ist  im  Jahre  (I.  November  bis  31.  t\tobc.-t 

1881,  85  auf     945  317  t, 

18S5  W>    r    1.313.H34 1, 

I8MÜ.-B7  ,    1.704.481  t  und  endlich 

1887/88    ff    1  HÖ3  234  t  gestiegen. 

Damnter  ist  weicher  Stalil  von  unter  017  -i  Koldenstoftschalt 
enlhilten: 


im  Jahre  1884  85 
„       .  1HH5.K« 


»iiK).lH3t  -  63-5  •., 
«•i7.2H4t       70  6-.. 
188«  87   1.222.732  t  =-  717  T. . 
mi/H*   1,4133.032 1  -  7C  .V.. 


Im  Ganzen  wurden  bis  jetzt   -    Amerika  nicht  inbegriffen 
nind  8,570.0(10 1  Thomas- St  «hl  erzeugt.  Ferner  erwähnen  wir,  das* 
bei  der '  Herstellung  dieses  Stahles  im  Jahre  1888  ea.  COO.fHXlt  Schlacken 
gewonnen  wurden,  welche  infolge  ihres  (iebaltes  von  3«  •.  phosphr.r 
saurem  Kalk  zu  Düngemittel  Verwendung  rinden. 

Bezüglich  der  Productivität  der  verschiedenen  LSnder  m«">g-- 
nachsteheiide  Tabelle  Anfsebloss  geben,  zu  der  wir  nur  bemerken 
dass  Luxemburg  mir  ein  Stahlwerk,  nnd  zwwr  in  Düddingen,  und 
Oesterreich  nur  zwei  Stahlwerke  bat  iWjikowiti  lind  Klndno»,  welche 
nach  dem  baai sehen  Verfahren  betrieben  werden. 

Auch  die  Reiilltaie  mit  den  aus  Thomas-Stahl  hergestellten 
Schictieu  müssen  keine  ungünstigen  gewesen  sein,  nachdem  wieder 
iu  l'iiüarn  von  der  Rima-Mnranv-Salgo  Tarianer  Eisenwerks  Gesell- 
schaft ein  neues  Stahlwerk  errichtet  wird,  welches  Thomas-Stahl  er- 
zeugen wird. 
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Kraftübertragung  durch  Presslnft.  Ucber  die  Kraftever- 
theiluug  mit  gepreßtster  Luft  (System  Popp  in  Paris)  hat  sowohl 
Regieruogsrath  Prof.  Rad  Inger  im  Oeslcrr.  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereine, wie  auch  Prof.  Riedler  im  Ingenienr -Vereine  in 
Bc-rliu  einen  Vortrag  gebalten,  aus  welchem  wir  im  Nachfolgenden  das 
Wichtigste  entnehmen. 

.  . .  Diese  Anlage  bildet  den  erste»  gelungenen  Versuch,  ge- 
[.rennte  Luft  durch  die  ganze  Stadt  hindurch  zu  allen  möglichen  Ver- 
wendungen zu  vertheilen.  Hervorgegangen  ist  dieselbe  aas  der  Press- 
luftanlage  für  pneumatische  Uhren,  und  seit  Jahresfrist  wird  sie  be- 
trieben mittelst  Dampfmaschinen  vim  über  2000  HP.  Die  Haupt- 
betriebsstelle befindet  sieb  uuf  der  1  tslie  von  Belloville  am  Rande  der 
Stadt;  sechs  Verbundmaschinen  und  zwölf  Comprcsaoreu  sind  dort 
neben  einigen  Älteren  Maschinen  in  Thätigkeit;  das  Condeusations- 
wjisser  wird  durch  Abkühlung  auf  einem  Gradierwerke  wieder  ver- 
wendbar gemacht.  Behälter  für  25o.i,o0  in3  (gepresste)  Luft,  regeln 
den  Betrieb,  der  übrigens  fortdauernder  Erweiterungen  bedarf,  da  der 
Verbrauch  rasch  zunimmt.  Namentlich  Nnchinittags  und  Abends,  wo 
neben  der  industriellen  Verwendung  der  Preßluft  noch  diejenige  für 
Belencbtnngszwrcke  kommt,  ist  die  Hanptbetriebsstelle  bereits  stark 
überlastet.  Deshalb  rieh' et  man  eine  nene  Anlage  ein,  welche  hinnen 
Jahresfrist  betriebsfähig  sein  dürfte.  Dabei  kommt  ein  eigeuthüinlicher 
Luflbehälter  zur  Anwendung,  nämlich  ein  in  HO  m  Tiefe  uuter  der 
Erdoberfläche  angelegter  Stollen  von  12  m1  Rininilnbalt.  iu  welchen 
diu  Lnft  hineingetrieben  und  durch  Wasscrgcgcndruek  nuf  s  cm 
Spannung  erhalten  werden  soll.  Fall«  nicht  Undichtigkeiten  des  Ge- 
steins die  Sache  vereiteln,  wird  dieser  Behälter  seinen  Zweck  vor- 
trefflich erfüllen.  Die  Masehinenanlnge  der  Betriebsstelle  besitzt 
übrigens  mancherlei  Mängel,  durch  deren  Beseitigung  sich  die  Leistung 
des  Werkes  wesentlic  h '  erhöhen  liesse  Musterhaft  dagegen  ist  die 
Hinrichtung  der  linhrenlegung  durch  die  ganze  Siadt  hindurch.  Sie 
fällt  zusammen  mit  derjenigen,  die  überhaupt  in  Paris  eingeführt  ist 
fitr  Leitnngr-n  aller  Art  —  Wasserleitung,  Gas,  Telegraph  ie,  Hohr- 
post. Die  Entwässcrungscnnäle  der  Stadt  sind  nämlich  derart  aus- 
geführt, dass  alle  diese  Leitungen  iu  ihnen  liegen.  Sie  sind  neben- 
einander an  der  Decke  der  sehr  gerSumigen  Cuuäle  befestigt  und 
somit  sehr  leicht  zugänglich  Reparaturen  werden  vorgenommen,  ohne 
das«  ein  Anfressen  des  Pflaster«  uud  Durcbwtthlen  de«  Bodens,  wie 
solche«  z.  B.  in  Berlin  leider  sehr  oft  der  Kall,  nothwendig  wÄte. 
So  »erden  Kosten  und  Belästigung  des  Verkehrs  vermieden.  Durch 
die  Einsteigschachte  reicht  man  das  Material  hinunter  und  innerhalb 
des  t'anals  erfolgt  die  Ausbesserung,  ohna  dass  jemand  davon  etwas 
verspürt. 

Höchst  mannigfaltig  ist  die  Verwendung  der  Presslnft.  Die 
pneumatisch  stellbaren  Ubreu,  gegenwärtig  IO.OO0,  beanspruchen  allein 
HOQOkm  Luftleitung  und  |nhciu>  Luftvetbraueh  in  der  Stunde.  Die 
Französische  Bank  betreibt  mit  Presslnft  eiue  eigene  Rohrpost  in 
ihren  Bureaux;  die  zahlreichen  hydraulischen  Aufzüge  in  der  Stadt 
werden  mehr  nnd  mehr,  weil  das  Wasser  zn  thener  ist,  <ür  Luft- 
betrieb  umgearbeitet:  dasselbe  ist  bei  Bier-  und  Wein-Druckapparaten 
der  Fall;  eiu  Arzt  hat  pneumatische  Bäder  fflr  Lnugenkranke  ein- 
gerichtet. Am  wichtigsten  Ist  natürlich  die  Verwendung  für  Maschinen- 
betrieb, nrosomehr,  als  bei  der  Enge  der  Pariser  Werkstätten  Dauipf- 
lnaschinenbetrieb  grosse  Uebelständc  mit  sich  bringt.  Für  deutsche 
Begriffe  sind  die  Zustände  iu  diesen  Werkstfitten,  wo  oft  Maschine 
auf  Maschine  steht.  Überhaupt  unerhört,  und  man  sollte  es  »U-ht  für 
möglich  halten,  wie  sieh  die  Leute  betreffs  Anbringung  der  Maschinen 
vielfach  zu  helfen  wissen.  Die  Presslnftmaschinen  besitzen  dabei  den 
grossen  Vortheil,  daas  sie  durchaus  keiner  sachverständigen  Ueber- 
wachuiig  bedürfen ;  ehemalige  Dampfmaschinen  können  zudem  ohne 
weiteres  mit  Presslnft  betrieben  werden.  Der  wichtigste  Umstand  liegt 
aber  iu  der  Abkühlung,  welche  die  Pressluft,  sobald  beim  Verbrauche 
der  Druck  nachlasst,  erleidet.  Dieser  Abkühlung  tnuss.  wo  nicht  be 
sondere  Kültewirkungeii  Zweck  des  Luftverhrauclies  sind,  begegnet 
werden,  damit  nicht  der  ganze  Apparat  vereist.  Es  geschieht  das 
mittelst  kleiner  eiserner  Oefeu,  welche  die  Pressluft  anwärmen,  bevor 
sie  in  iien  Motor  gelangt,  dadurch  steigt  zugleich  die  Spannung.  Viel- 
fach aber,  z.  B.  bei  Couditoren.  soll  gerade  Killte  erzeugt  werden, 
und  so  betreiht  beispielsweise  der  ("onditor  mittelst  Presslnft  seine 
Rührwerke,  seine  elektrische  Beleuchtung  und  seine  Gefriervorriehtnn- 
gen.  Die  Boursc  de  commerce  halt  solcherweise  die  Keller  kalt,  in 
welchen  die  nicht  sogleich  iu  die  Markthallen  gelangenden  Lebens- 
mittel aufbewahrt  werden;  Vortragender  sah  eine  Kühlkammer  für 
400  geschlachtete  Hammel,  die  iu  Eis  Von  Australien  nach  Hüvni  ge- 
kommen und  von  da  iu  Eiswagen  nach  Pari*  befördert  wareu.  Sogar 
die  Morgue  schützt  ihre  Leichen  mittelst  PresslnftkUhluug  vor  Ver- 
wesung, uud  es  big  dort  eine  Leiche,  deren  Erhaltung  für  gerichtliche 
Zwecke  erfordert  wurde,  bereits  seit  zwei  Jahren  unverändert.  Die 
Verwendung  der  Presslnft  für  Frzengnug  elektrischen  Lichtes  fand 
allerdings  in  Paris  besonders  geeigneten  Boden,  da  die  ursprünglich 
begründeten  Klektricitätsgesellschaften  die  auf  sie  gesetzten  Erwartun- 
gen nicht  erfüllt  hatten;  wie  weit  im  Übrigen  aber  die  Verwendung 


der  Pressluft  geht,  mag  der  Fall  zeigen,  dass  sogar  Ziibnbebnn.ischinen 
mit  derselben  betrieben  werden. 

Parker' s  elektrische  Locomotive.  Bei  den  auf  der  ßirming- 
hamer  Trainbahn  in  Verweuduug  befludlichrn  elektrischen  Wagen, 
deren  Einrichtung  von  der  Firma  Parker  in  Wulverkomptoti  herrührt, 
dienen  zum  Betriebe  der  Dynamomaschine  BW  Acrumulatoren.  welche 
in  zwei  Laugsreiheu  so  angeordnet  »iud,  das*  für  den  Führer  ein 
Gang  tu  der  Mitte  frei  bleibt.  In  diesem  Gange  sind  feiner  der 
Brems-  und  der  Umscbalthebel  angebracht,  von  welchen  der  letztere 
auch  dazu  dient,  die  Leistung  und  Geschwindigkeit  durch  passende 
Aendcrnngen  in  der  Schaltnng  der  Zellen  zu  regeln.  Die  l<io  Zellen 
sind  in  Gruppen  zu  je  25  Stück  abgetheilt,  welche  entweder  zu 
vier  parallel,  oder  in  zwei  hintereinander  geschaltete  Gruppen  zu  je 
zwei  parallel  gehaltenen,  oder  zu  drei  hintereinander  gi-schalteten 
Grnppen,  oder  zo  vier  Gruppen  hintereinander  geschaltet  verbunden 
werden  k-ünnen.  Das  Gcaanimtgewicht  der  arbeitenden  Zellen  be- 
trügt I'  at.  Der  Motor  wiegt  1  t  uud  zeigt  einfache  Seriensclmltung. 
Die  gewöhnlichen  Bürsten  sied  durch  Metallblöcke,  welche  an  Federn 
befestigt  und  hiedureh  an  den  Stromsamm'.er  angedrückt  werden,  er- 
setzt. Die  verwendete  Ankerconstrnclion  macht  nahezu  kein  Vor- 
schieben der  Bürsten  niStliig.  Die  Umkehr  der  Bewegung  wird  durch 
riükchmng  der  Stromriehtuiig  im  Anker  bewirkt.  In  Anbetracht  der 
Indien  üeansprnchung  des  Motors,  wurde  statt  der  üblichen  Ketten- 
Übertragung  zur  Verminderung  der  l'mdn-hungszahl  ein  Stirnrad, 
und  zwar  in  Rücksicht  auf  die  Widerstandskraft  ein  schraubenförmiges 
Stirnrad  verwendet.  Die  Anwendung  solcher  Räder  ist  jedoch  mit 
Schwierigkeit  verbunden.  Der  Motor  ist  unter  dein  Wagenboden 
aufgehängt,  und  auf  seiner  Achse  ist  ein  Schraubenzahngetiiebe  auf- 
gekeilt, das  mit  zwei  seitlichen  Zahuiüderu  auf  deu  beide«  ersten 
Uebertnigungsaehseu  in  Eingriff  steht.  Diese  Anordnung  hat  den 
Vortheil,  ddss  die  Beanspruchungen  der  vorstehenden  Motorachse  aut 
Biegung  ausgeglichen  werden  und  die  Leistung  gleichzeitig  auf  die 
beiden  bewegenden  Achsen  übertragen  nnd  s-j  eiu  Maximum  von  Ad- 
häsion gesichert  wird.  Bei  einigen  Versuchen,  durch  welche  die  Zug- 
kraft dieser  I^ocomotive  bestimmt  werden  sollte,  wurdu  dieselbe  ver- 
mittelst einer  Federwaage  an  eine  der  gewöhnlichen  Dauipftocoiuotiven 
der  Birmingham  Tramway-Company  angekuppelt  und  zum  Fortzielieu 
der  letzteren  in  Betrieb  gesetzt.  Hierauf  wurden  die  Bremsen  der 
Datnpflocouioitve  allinülig  angesogen,  bis  Alles  stillstaud.  Die  Feder- 
waage zeigte  nun  einen  Zug  von  l'jt.  während  der  Strom  im  Motor 
zn  gleicher  Zeit  200  A  hetrng.  Diese  Zugkraft  übersteigt  erheblich 
die  selbst  an  den  steilsten  Stellen  der  Linie,  wo  die  Steigung  1  :  17 
betrttgt,  ei  forderliche.  Frühere  Versuche  über  die  Zugkraft  der  Dampf- 
loeomotive  haben  gezeigt,  dass  das  Maximum  dej  Zuges  auf  jeuer 
Strecke  eintritt,  wenn  ein  Wagen  mit  40  Fahrgästen  aufwärts  ge- 
zogen wird,  so  dass  die  elektrische  Locomotive  50»,''w  mehr  leisten 
kann,  als  zur  Bewältigung  des  gewöhnlichen  Verkehres  erforderlich  ist. 

Buch'*  Htufenbahn.  Die  von  Buch  erfundene  und  ..Stufen- 
bahn"  genannte  Neuerung  de«  Personcuverkebrcs  geht  von  dem  Ge- 
danken ans,  dass  eiue  leichtere  und  bessere  Bewältigung  des  Massen- 
verkehre* iu  grosseu  Städten  nicht  durch  Anwendung  neuer  Kraft- 
mittel  und  erhöhter  Schnelligkeit  zu  erreichen  sei,  sondern  nur  durch 
das  Wegschaffen  der  vielen  Aufenthalte,  welche  mit  der  Benützung 
einer  Eisenbahn  bisher  verbunden  sind.  Der  Genannte  glaubt  dieses 
Ziel  zu  erreichen  durch  einen  fortlaufenden  oder  iu  kurzen  Zwischen- 
räumen aufeinander  folgenden  Wagenzug,  der  in  einem  je  nach  dem 
Stadtthcile  grösser  oder  kleiner  zu  wählenden,  in  sich  zurücklaufenden 
Bing  durch  Seilbetrieb  fortwährend  mit  einer  Geschwindigkeit  vou 
t-  5  m  in  der  Secuude  betrieben  werden  soll.  Die  Möglichkeit,  auf 
einen  mit  dieser  Geschwindigkeit  fahrenden  Zug  während  der  Fahrt 
autzusteigen.  *ill  dadurch  erreicht  werden,  dass  ausser  diesen  Zügen 
noch  zwei  Bahnen  angeordnet  sind,  die,  aus  fortlaufend  zusammen- 
hängenden schmalen  Plattformen  bestehend,  ein  endlose«  Band  bilden, 
nnd  mit  Geschwindigkeiten  von  3,  bezw.  1  5  in  auf  hesouderen  schmal- 
spurigen Geleisen  neben  den  Zügen  hinlaufen.  Zur  Benützung  der 
Babu  steigt  man  an  jeder  beliebigen  Stelle  der  Strecke  auf  die  erste, 
mit  15m  Geschwindigkeit  laufende  Plattform,  was  auch  für  Damen 
uud  ältere  Personen  ohne  Gefahr  uud  Mühe  angängig  seiu  soll  :  vou 
dort  ebenso  leicht  auf  die  zweite  und  dauu  auf  diu  in  fortlaufender 
Kette  oder  einzelnen  Zügen  oder  Wagen  vorbeifahrenden  Sitzwagen. 
Die  Vortiicile  einer  solchen  Beförderung  sieht  der  Eriiuder  vor  Allem 
iu  der  grossen  Bctjueinlichkeit.  au  jedem  Punkte  der  Strecke,  ohne 
warten  oder  eine  Haltestelle  aufsuchen  zu  müssen,  aufsteigen  zu 
können,  ferner  in  der  Möglichkeit,  bedeutend  grossere  Verkehrsmengen 
ohne  Gedränge  oder  Belästiguug  der  Fahrgäste  bewältigen  zu  können 
und  iu  der  grösseren  Nntzgeschwiudigkeit  der  Buhn,  welche  seihst 
diejenige  der  Stadtbahnen  ltlr  Entfernungen  bis  zu  10  km  übertrifft. 
Was  die  wirtschaftliche  Ergiebigkeit  der  Bahn  anlangt,  so  hont  er 
bei  voller  Ausnutzung  der  Bahn,  d.  Ii.  etwa  12  OK)  in  einer  Stunde 
beförderten  Personeu  auf  einen  iranx  bedeutenden  Gewinn.  Die 
Wagen,  welche  am  besten  einseitig  anszufbhren  wären,  sollen  sehr 
leicht  sein,  würden  somit  nur  einen  einfachen  und  billigen  oberban 
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erfordern,  der  unter  oder  Ober  den  Verkehrswegen  dem  Strasseuznge 
folgen  könnte,  da  scharfe  Cnrven  durchaus  keine  Schwierigkeiten 
bereiten  «Orden.  Jtei  den  Betriebskosten  kämen  die  Abnützung  der 
Wilsen  dureb  Bremsung  und  die  durch  da«  jedesmalige  Ingangsetzen 
iu  Wegfall,  es  wilre  also  nur  die  Reibnnitssrhcit  zu  berechnen.  Kiese 
wäre  allerding«  gegenüber  den  jetzigen  Verkehrsmitteln  bedeutend 
bei  schwachem  Verkehre,  da  die  Anzahl  der  in  Betrieb  befindlichen 
Wagen  sicli  den  Schwiiukuugen  de»  Verkehre»  nicht  aiipa*«en  liisst. 
Für  den  oben  angenommenen  günstigi-teu  Fall  der  Beförderung  von 
12.000  Personen  iu  der  Stunde  jedoch  wüte  die  erforderliehe  stttnd- 
liehe  Leistung  der  Bctriebskiaft  für  die  Stnfenbahn  mir  l«M.S'f»2 
Metertonnen.  gegenrlber  "Oii.tiflO  Metertonnen  filr  die  Eisenbahn.  Der 
l'ebelstand,  da»»  Kienznngen  der  Ringe  nicht  möglich  sind,  soll  da- 
durch ausgeglichen  werden,  dass  die  Hinge  der  Stufenbahn  die  ganze 
Stadt  bedetken.  und  wie  Zellcnwände  einander  berühren,  so  das» 
rann  durch  Benützung  verschiedener  Ringe  in  Form  Ton  Vierecken, 
dir  nach  dem  Mittelpunkte  der  Stadt  sich  verjüngen,  ohne  grosse 
Umwoge  liberal!  hin  gelangen  könnte.  Ein  liegen  jetzt  vollständig 
geänderter  Betrieb  im  Verkaufe  der  Fahrscheine  und  der  Coiitrolc 
wäre  selbstverständlich  notwendig. 


0  II  RONIK. 

Pcrsienalnaehrlchtcn.  l>cr  Kaiser  hat  dem  Regiemmsrnthc 
Anton  Kühne  lt.  vorm  Gcneralscer.  tar  der  Lemherg.f/.eiiii.miizJassj- 
Eisenbahn,  und  dem  Chefärzte  der  SUdhahn.  I'r.  M.  Richter,  den 
Orden  der  eisernen  Krone  dritter  »'lasse  verlieht  n. 

KHeabnhn-VerBtaatllehqnir  in  RnssUch-Polcn.  Dem  russi- 
schen Reicbsrath  »oll.  wie  die  .Voss.  Ztg."  berichtet,  ein  Geaetz- 
entwnrf  vorliegen,  nach  welchem  anf  Autrag  de*  Kriegsininistcrs  alle 
Eisenbahnen  des  Koniitreichs  Holen  in  Anbetracht  ihrer  strategischen 
Bedeutung  vetstaatlicht  werden  sollen.  —  Kitte  anderweitige  Be- 
tätigung dieser  Nachricht  ist  bisher  noch  nicht  erfolgt.  -  - 

Internationaler  Elnenbahn-l'ongresa.  Wie  wir  bereits  kurz 
berichtet  haben,  ist  der  dritte  internationale  Kisenbahn-CongTess 
scheu*  der  ständigen  Coiuiuission  in  Brüssel  ftir  die  Zeit  vom 
14.  bis  19.  September  d.  J.  nach  Paris  einberufen  worden,  woselbst 
die  Betathnngen  im  Indnstriepalast*  stall  linden.  Der  erste  dieser 
Cotigresse  fand  bekanntlich  iin  August  l«Sö  in  Brüssel,  der  zweite 
im  September  1**17  in  Mailand  statt.  Ueber  den  CongrtM  selbst  ent- 
nehmen wir  dem  .11.  M.1*  Folgendes:  Mitglieder  sind  zur  Zeit: 
ai  :«  staatliche  Behörden  iEUenbuhnministerien,  Handelsministerien, 
Culonic-Gouvenienients  etc.).  nämlich  in  Gressbritannien  7,  Belgien  4. 
Oesterreich-Ungarn  3,  Frankreich,  Holland  und  Kussland  je  2,  Br« 
silieu,  Chile,  Spanien  Dänemark.  Griechenland,  Italien,  Japan.  Mexico, 
Schweiz,  Türkei,  Portugal,  Serbien  nnd  Peru  je  I.  sowie  b>  l'.iH  Ersen- 
bahuverwaltniuren,  nämlich  in  Rnssland  SM,  Italien  :il,  Frankreich  21. 
Belgien  •/•i,  Otsterrcich-L'iigarn  17.  Großbritannien  12.  Holland  nnd 
Spanien  je  H,  Schweden.  Portugal.  Dänemark  und  Schweiz  je  i. 
Griecheulnnd  :i,  Brasilien,  Luxemburg,  Norwegen  uud  Tunis  je  2. 
Deutsehland,  Argentinien,  Bulgarien,  Egypten,  Nordamerika.  Mexico. 
Rumänien,  Serbien  und  Türkei  je  1.  Die  einzige  deutsche  Verwaltung, 
welche  Mitglied  ist.  ist  die  Diret  tion  der  Wciinnr-deraer  Bahn.  - 
Bis  jetzt,  sind  bereits  518  Detegirle  für  den  Congres»  ernannt.  Von 
den  1UH  Eisenbahnvcrwiilinngen  werden  7  nicht  venreten  »ein,  niim- 
lich  2  nissische,  sowie  je  I  dänische,  holländische,  ungarische,  portu- 
giesische und  griechische.  Die  ständige,  internationale  Coinniissiou  für 
den  Congrcss,  »eiche  ihren  Sitz  in  Brüssel  hat.  be-steht  ans  einem 
Präsidenten  (zur  Zeit  d«  ueralsrcretar  Fassiaux  in  Brüssell,  zwei 
Vicewäsideuteu  (zur  Zeit  Administrator  Belpaire  in  lirlis.scl  und 
1'rSsidriit  Picard  in  Purist,  sowie  Mi  Mitgliedern.  Die  letzteren 
vcrtheilen  sich  in  folgender  Weise :  Frankreich  15.  Belgien  7.  Italien  '>, 
Oesterreich -Ungarn  'I,  linssliind  2,  Deutschland,  Schweiz,  (.ross- 
britannien,  Holland,  Luxemburg.  Schweden  nnd  Brasilien  je  I.  Di« 
für  den  diesjährigen  Congress  emannteu  41  Referenten  sind  nach  der 
Nationalität:  Franzosen  IH,  Belgier  12.  Italiener  '•.  < 'cMcrreicher  :>, 
Engländer,  Hussen  uud  Amerikaner  je  1. 

Zur  Berathung  gelangen  nach  der  definitiven  Tagesordnung 
2*  Gegenstände,  welche  zum  hei  Weitem  grösseien  Tlieilc  technische 
Fragen  von  allgemeiner  Bedeutung  betr-  ft-ii  und  in  fnnf  Se,  tk.üeti 
vorbereitet  werden.  Als  wahrscheinlicher  foncressoit  für  IM«!  wird 
jeut  schon  Wien  genannt. 


UTK  H  ATTR. 


(  enlralblatt  filr  Elektrotechnik.  Krste  deutsche  Zeitschrift 
für  angewandte  Eiektricit;itjtlelire.  Diese  bestens  bekannte ,  von 
F.  Uppeuborn  redigierte  Zeitschrift  erscheint  vom  Juli  I  J.  an  in 
wöchentlichen  Sommern,  wobei  zugleich  das  Format,  um  mehr  als 


ernntsenen  /.eirscitrin  ersemen  »neuen 
lahrgangcs,  das  nie  gewöhnlich  einen 
wichtigen  Belehrungen  jeder  Art  für 
er  enthält.    Aus  dein  reichen  Inhalte 


das  zweifache  vergrössert  ist,  ohne  daas  hiednreh  eine  Preiserhöhung 
stattfindet.  Ist  du  Centralblatt  für  Elektrotechnik  schon  bisher  du 
reichhaltigste  Fachorgan  Deutschlands  gewesen,  so  tritt  es  nunmehr 
sowohl  in  Bezug  auf  äussere  Erscheinung,  als  auch  auf  inneren 
Reichthum  ebenbürtig  neben  die  grossen  Blätter  des  Auslandes, 

„Neueste  Erfindungen  nnd  Erfahrungen''  auf  den  Gebietes 
der  praktischen  Technik,  der  (iewerhe,  Industrie,  Chemie,  der  l.and- 
uud  Hanswirthschaft  etc.  <A.  llartlehen'a  Verlag  in  Wien.)  Von 
dieser  gediegenen  gewerblich-technischen  Zeitschrift  erschien  »neben 
das  nennte  Heft  ihres  XVI.  Jahr, 
Reichthum  an  nützlichen 
Gewerbetreibende  und  Techniker 
heben  wir  folgende  <  »riginalarWiten  hervor,  die  dem  FachniAnue  viele 
werthvolle  Neuerungen  bieten: 

Praktische  Erfahrungen  aus  meiner  Arbciupraxis.  Technische 
Fachberichte  von  der  Weltausstellung  zu  Pari«.  —  Praktische  Er- 
fahrungen in  der  chemisch-technischen  Industrie  Praktische  Arbeits- 
erfahruugen  aus  unserem  Mitarbeiterkreise.  Neue  praktische 
Apparate  für  din  Photographie.  —  Fortschritte  in  der  Insurnnieoten- 
Fahrication.  —  Praktische  Anweisungen  zur  Herstellung  von  Lseer- 
compositioni-n  für  schnclllaufcndc  Maschinen  Fortschritte  in  der 
Gerberei  und  l.ederfabricntion.  —  Neue  physikalische  Erfahrungen.— 
Praktische  Erfahrungen  in  Arbcit»vereirifachungen.  —  praktisches 
Verkupfern  von  Zinkplntteti.  -  Fortschritte  im  Decorationsverfahrea.  — 
Neue  Ersehe inungen  in  der  Wnffeufiibrieation.  —  Praktische  Hr- 
fahrungrn  über  die  Wertbestimnmng  der  Dacbschiefer.  —  Neue  Er- 
fahrungen in  der  Lithographie.  —  Fortschritte  in  technischen 
Vollendiingaarbeiten.  —  Neuere  Fortschritte  in  der  Iferstelloir 
wasserdichter  Gewebe.  Praktische  Erfahrungen  in  der  Giesserci  - 
Neue  Erscheinungen  auf  dem  Gebiete  der  Schlosserei.  —  Ncucninira 
in  Dvnainoinasi  liiuen  --  Neue  nnd  eigentümliche  ZnsauiuienstctlitLi: 
galvanischer  Batterie- Elemente.  -  Neueste  Foitschritte  im  Tc>"- 
graphenwesen.  Neue  Erscheinungen  von  der  Pariser  Weltaus- 
stellung. —  Neuer  l  jiiversal-Keilnaseiiscbutz  für  Kieinenschcihen  oM 
Ruder.  —  Erfahrungen  iu  der  Textil-Indu-trie.  —  Nene  Fortschrittf 
in  der  Glaa-Indnstrie.  -  Fortschritte  in  der  I^uchtgas-Fabricati.to. — 
Praktische  Erfuhrnngeu  in  der  chemischen  Industrie   —  Bezugsquellen 


Ma: 


für 

Fabrication 
Gtycerius. 
von  Arsen 


Apparate  nnd  Materialien.    ■      Fortschritte  in  der 
lemUcber  Präparate  und  Kftrper.   —   Reactionen  des 
Beiträge  zur  pharmaceuti«chcti  Chemie.  —  Nachweis 
l   Couditoreiwaaren    und  Gebrauchsgegenständen. 


Rationelle  Krfichteverwertnng.  —  Praktische  und  einfache  Anwei*tuH«n 
zum  Bleichen  der  Haare.  —  Vorschrift  znr  Bereitung  von  Wacii*- 
pulver.  Praktisches  Schleifpulver.  —  Wetterfester,  blauer  nuJ 
weisser  Anstrich  für  Petrolbarrels  Kleinere  Mittbeilungen.  — 
Neuigkeiten  vom  Büchermärkte.  —  Eingegangene  Bücher  nsd 
Brosibüren.  —  Ans  dem  Gewerbs-  und  Erwerbsieben.  Elektro- 
technische» Feuilleton.  -  Aus  dem  Kreise  nnserer  Mitarbeiter. 
Fr*gekastcn.  -    Beantwortungen   —  Briefkasteu. 

Eine  geschickt  redigirte  l  ebersicht  der  neuesten  Fortschritte 
anf  allen  Gebieten  menschlicher  Thatiukeit  lässt  die  Zeitschrift  für 
Jedermann  lehrreich  und  anregend  erseheinen  nnd  machen  wir  be- 
sonders Freunde  der  technischen  Gewerbe  auf  die  wertvolle  I.ectiire 
aufmerksam.  Die  Redaction  vermittelt  anch  iu  geschicktester  Weise 
den  Verkehr  ihrer  zahlreichen  Leser  dnreh  einen  iu  jedem  F'allc  An- 
kunft gebenden  Fragekasten .  durch  Besprechung  neuer  Patente 
literarischer  Erscheinungen  etc.  Zahlreiche  Illnstrattonen  bilden  ein' 
llauptzier  der  iu  jeder  Hinsicht  vortrefflichen  Zeitschrift,  welche  »ir 
hiednreh  nnr  erneut  Jedermann  zum  Abonnement  ihres  sechzehnten 
Jahrganges  bestens  empfehlen  können. 

Amtliche  Nachrichten  des  k.  k.  MlnUteriums  des  Innern, 
betreffend  die  Unfall-  und  Krankenvcrsleheruns;  der  Arbeiter. 
Von  diesen  Nachrichten,  die  zunstclixt  wegen  der  bereits  in  s  Leben 
getretenen  Kruukeiieasaen  und  später  wegen  der  Unfallversicherung 
eilten  unentbehrlichen  Behelf  bilden,  ist  mit  der  am  15.  August 
erschienenen  24  Nummer  der  er-te  Jahrgang  abgeschlossen.  Die 
Heransgabe  derselben  in  halbmonatlich,  und  zwar  am  1.  und  Ki. 
jedes  Monat  erscheinenden  Nummern  wird  iu  der  Art  fortgesetzt 
werden,  duss  behufs  Herstellung  und  Oebereinhaltnng  der  Jahrgangs- 
eiittlieiltiiig  mit  dem  Kalenderjahre  der  zweite  Jahrgang  der 
..Amtliche»  Nachrichten*  mit  dem  ersten  Jänner  H90  beginnen  wird 
während  die  in  der  Zwischenzeit,  d.  i.  vom  I.  September  bis 
15.  Deeember  lss>>  erscheinenden  acht  Nummern  eineu  Supplement haii'l 
zum  eisten  Jahrgange  der  .Amtlichen  Nachrichten*  bilden  werden. 

Der  Präuunicratiuiisprcis  für  diese  acht  Nummern  beträgt 
:-■>  kr.  bezw.  tl.  1. 


Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 


KigenUimn,  Heruiagalse  und  Verl*«  4c«  Club 
östoiT.  Ki»cnb»lui-Be»iineu. 


Kür  die  tteOaetii.il  Ver»ntw>.i<llLli : 
AUtitrsT  BITTKK  v.  LOHR. 


Itruuk  \un  II.  SI'IKS  ii  t'n. 
Wim.  V.  Bezirk,  Strau»»uasiu»ii  X».  Ii». 
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Theyer  &  Hardtmuth 

NIEDERLABE:  FABRIKEN: 

11    K&rutnerstrasae      I  Wieden,  kl.  Neu^anse  15, 17. 19 
WIEN.  und  STEIN  a.  d.  Donan. 

ETABLISSEMENT 
Einrichtung  von  Eisenbahnen. 

Bau-Uuteriifliniiu.gen,  tvclui.  üureaux. 
Erzeugung  von  lndlgopapler  and  Tvlrgraphenrollen. 
General  Depot  für  Oester H Ich-Unflirn 

von  Winterbottom's 

Imperial  -  Panseleinwani  und  ECaStein's  Panse-PereameDt. 


^Jb.         Elionbahn  -  Unternehmungen  empfiehlt  «ich 

dl      JOSEF  SCHEBBK 

k.  k.  Hol-  und  b&rgerl.  Tapezierer  and  Deoeratoor,  Lieferant 
der  k.  k.  Btaatsbahnen,   Kainer    Ferdinands  -  Nordbahn,  Sadbebo, 
Lcniki-rg-Czernowiti-Jauv-E  tenbahn  etc. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12, 


„DER  CONDUCTEUR." 

Qfficlclles  Coursbuch  der  ösierr.-ungar,  Eisenbahnen 

*r*<-b«ttil  .vir.»!  In  Jahr«,  —  A*n4*niti|;»Ti,  wt>N-Ko  swixrken  dea  Knch*.aiin|r»- 
TemiLneD  der  IlvfU  molrwtcn,  •rFC.ie.ivMi  •'.«  Ni<llr.iffi>  onJ  werdon  d*ii  I'.  T.  BttTM 
Aboon-mWa  gritU  und  fruico  aattiB;*lirl*rt.  —  Iwt  Utaatrtrta  Kftliw  ub  deu 
luhawo  Ut  im  Jahrjran-g-  1888  tv->eli  •eatirtüicti  btrelcaart  •  vnU-a  —  Primnnrra- 
tioiu  G«bQn>  fti  iU«  flUii*  JaLr  6  II,  ö,  W.  (uit  franou  I*<MlT*rt«Dilaiipi. 

ffir*j.v-rl»<   Ittfte  ÖO  f. '  .,  mM  /Van^o  ItottftN'raendMMp  00  fcr.  —  Klein« 


Pränumeration©!*, 

nomn.*»  wvr4*n,  «r  bitte  per  Po*t-Anwf(  ■  nntc. 

Bafr  da  KacA>uliBi*-K«iidfliugfa  data  Uesu(  *e**titfkb  tvrlbeMrt,.  V8 

PI«  Verlagshaudlnn«  IL  ».  W  A  L  ü  II  E  1  N 


Die 


BÜCHDRUCKEREI  R.  SPIES  &  Co. 

WIE3NT 

V.  Straussengasse  Nr.  16 

crunnrlilt  »ich  »ur 
prompten  und  billigen  Herstellung  aller  fflr  den  Linon 


Elegante  linband-Decken 

für  Ji«  bat-n.  r.l'-nluki 
xam  PtcU*  v..b  «»  kr 


Wilhelm  Graves 

VI  ßet.,  WiRitmühliraase  Li»  MrlVrant 
der  EüiliänJf  für  di«-  Kia™i.ahn**it..iig, 
dm  EUflibabi.kalrmJri»  und  Kiaftibulin* 
»« tu* in*.  —  l>u*rltikt  uueb  Anfriluuii^rn 
ait-T  Attcb  ItuuhbäO'ait  im  Einz.  lum, 
□uujc  iu  I*uiU-u  tu  billigstnu  I'i'i^.n 


Vogel  ANoot 


«'"1  W-akt"^. 
f.VHk   B  VullMTf,  kttrtlktl 
Iii  MiCttr6»r~.  Bt,  armkrk    —  WlfcjT,  I.  KUh, 

«-—  Kr.  f, 
r*brik»UM*-Z»*tf*  i  ll*i»kkfc!..-..F-l.-k«'.«n, 
Fl.-n.  ..ff  -,.1.  .l-.tl.ot  ,  3l-fc*'.fk,.|.Hk-,l. 
«Ii  »kaut»!*.  »>MfeLB,ll  .rMU|t.li  O.i -.Uk-i-H. 
I'.„,l-,«i™.r»h,.k.,l  fn,  T»«  <■■.  MH»J  6«--k. 
U««  ■  M>»blo>i»»»M  .1»,  •■<  U.l.i.r.. 
II»' 


KARPELES  &  HIRSCH 


SPEDITION 


Werkstätten- 


Billiges,  schönes,  intensives, 
ruuehfreies  und  gesundes 
Licht.  Keine  Lampen-Cylin- 
der  und  Glocken  nothwendig. 

Bei  mehreren  Eisenbahnen 
und  vielen  Fabriken  einge- 
führt Wird  in  diesem  Herbste 
in  den  Werkstätten  der 

Ungar-  Norflostbalin 

eingeführt. 


IV  -  i.i   und  i: 'hu.  Bnrean 

J.  Plsclier  (Fisclier  Ä  Co.) 

L  Maximilianstranse  5. 


Sehenker  &  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14, 

Flllsle«: 

BCDAPK8T,  CarUrln,  ».  —  I.ONLMJM  B.  OL,  64  M»«rf»l«  I 
PKAa.BcswMVlaUtl.-MONCHr.K.  BaineitT.lt—  r*- 
BCDAFBST,  «u»d«  r  ' 


i  Ottdlrincer  EisengiBsserei  nnil  MaschiQBnfalirii  I 


REINHARD  FERNA U&C° 

Wien,  Ottakrlng,  WattgMM  Nr.  30-32. 


•> 


E'/e-.igiU  au.«*chli'  <»lK-h  a> 
Wrrliaenic-HB.cfaineu  zur  Bearbeitung  von  Metall,  Hob  * 
und  Stabil  lluiteii  Miitrhlufu  jeilrr  Art  und  UrüMe,  » 
Materia.-Pruluugs-Masclilnen, 
Daropftiiuaitt*r  jeitt  ijrft 


.  Kriclnunhommrr,  hydraulische  llimmer .hjrdr.  1> 
LtippVnauetacli-u,  hyilr,  /.kp^^P-irri^imiMchinwi,  hydr.  StanzmaachiBBa,  !fc> 
hvJr    itl'M,li«jiru-*ii.  hyitr.  Ztrht>r>'Mi.«n,  hydr.  Sv*.hi>*ii'n-  and  Träger*  £ 


kiLhlmawhiuw.  hyd 

Loch-  und  NietnaKhinca,  hydr  lliktovunich'ang'O.  Iiaini.fw'ti»«™»  : 
Kai.-  und  WarmaiJineideo,  8erai*cJi-  -i-n.  HWchpl*u^ii  wiiik«licaa«r«B  p 
•vc  ,  Univeraal  Luch-  und  Scbe-'TuiaKhiiieii.  m 
KrdssVjcen  zum  Kall-  und  \Varm^hu--iil''n.  Krt?i!oclif<n;rt,  lllcchricht-  k 
niaikhinen,  !4ehlfnpntiiM-er  und  Wiuk^lfra.sntaschiuftn.  S.lit- nc-ibohr-  9 
maachin^n.  Walxpniinhhanke.  Walr.'.iiachlrilinaschiiitin,  Kicuulvtiiieaaeu,  a> 
S^indrliirraaen.  achwer«!  Stoanniiachiiif-n.  Kraikmaachinen,  Hubd-^aphajc-  • 
uul  Huhrinaaclünen,  Kiarichtan«! n  lur  Ki-paralunrirkatittea,  Trau-  •» 


unjri-n  tur  Ki'paratm-w* 
,  FViclioBakojiralaagi-o  i 

re^t»e»e«eeef^«rvrrvv»-q»»»>t><>Mies 
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GANZ  &  ca 

mm  und  Maschineafabriks  -  Actien  -  Gesellschaft 

Budapest  und  Leobersdorf  bei  Wien,  tosst 


»4  eaderea  Caaatnrtioaea,  m 
abläse«  «<  Obarban-iaatariallem. 

WA  G  G  O  N  S 

rMaTkHdfT  TaVtda»^  krt, 
nSkr.a,  Innn«  ml  Ueiaarbaltea  rar  Siüi.,-1.  TTalzaaellkle  mit  Hart- 
cxiearalaen  nir  Haek-  and  Klafka.an.rel  Caaaal.ta  aUMea-klarlrkteaaea 
iuk  Wwahrt»a  OnrlncUom.  Kl»ktrlatla»  Belaechtaafa  •  Baaeklaea 
t<kafa  Kro&rbchuf  alkt  laaitairtharDafUiekt*  aad  IUaarWitea  »Un»J  4»r 
Nackiz.it,  l.adwlg'a  pat.allrte  Plaaraate.  ein  roc  lltaraa  Cnainetanaa  eakr 
t*J.aUed.  Kohlan-Knrpanuai  bieten.  Haara laUirta,  Pataal  n.kraaer-rTaaaer 


l     Preisconrants  seilst  Zablunplieuiiipsseß 

0  für  Eiaenbahnbeamte 
•  übar  XTnllormkleider  und  XTnlformsorten  i 

1  versenden  gratis  und  franco 

%  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten  l 

';'  K  im     MI    Slil  lakaacriir. 

•oeo»««««c  ooooooooooooooooooe>oaoo*t 


Die  kai».  kirn. 

Versloherunga-Geaellachaft 

Oesterreichischer  Phönix  in  Wien 

mit  einem  (iew.tlirleinuiie*  f'>ude  Ton 


übernimmt  radiatehend*  Ve raii-V;  iiufi. 
e>  K»f«i  Si  l  aJfB.  welch«  durch  Brand  oder  HJitzj  1.  .  •  ;  nia  durch  aal 
f/iacliatt,  Ni«d«nehvh  im  I  Ausräumen  an  Wohn  uu-i  U  ntli*  hatrafiri  rinden, 
Fabriken.  Maschinen.  Eiuri.Munircn  von  [lriui'trii*n  mit  iltenner*!*»,  Wett- 
rennen, XuMii,  WazcJie,  Kleidern,  Garatlisrhafien,  Waareniaaern,  Vleh- 
AcV.ri-  Uni  WirtlucruttvOeralben.  F.ld-  und  WlewntrUCoteB  aller  Alt, 
Wall*».  Stenern  ood  Trat™  veror.».),t  weiden: 

und  um  Kiptcisiimen  herbeigeführt 


in  Magazinen, 

abtaten ; 

i» 


b)  wen  Sthaden,  welch* 
werden ; 

c)  Kecen  Schäden  in  Fuhr« 
Niederlagen,  KartVi  lit.iis«n> 

Ji  gaii»  Schaden,  »t 
B«f.  zu  Land*,  aal 
alchrrown  sowohl  p*r  Dampfer 
lUchturo..!.. 

e)  cw  n  S  iiu'li-n,  welche  Boden  Erzeugnis*«  durch  Hagel 
und  endlich 

f)  Caidtalim  und  Pernionen,  rihlbar  bei  I.*baciten  der  Veraicherteii  oder  nach 
dem  Tod»  daraelL.n,  K.uir  auch  K.ttdcr-ABaalatlui^.  u,  laldbiu  Im  acht- 

"  — ,  awaaaigaUii  oder  vieiundmianiitfaten  lesbtuajaLre. 


Brneh 
salen  lad  h 

tlllttr  and  Traniaortiailtal  aal  dar  I 
und  aul  FlUssan  »vno.j.tit  «lad:  ft> 

all  r*r  Satjelarhitf  von  nnd  nach 


allen 

Mag  erleiden  kftnacti, 


uende  Ncbtidrn  nerden  Moglc-Irzi  erhoben  and  dir 
■eaalilani  aofart  VN«iii«.m 

werden  unentgeltlich  verabfolgt  und  |rde  Auskunft  mit  gTSntrr 
Bereitwilligkeit  crtheilt  im 

Centrai-Bureau:  Stadt,  Rlernergas*e  2,  Im  1.  Stock, 

sk  1*1  «Ueo  Generai-,  Haupt-  nnd  gfWM-iaaalen  der  aeaellachaft. 
Der  Priwldent:  Sc  Erlaucht  Fürst  au  Salm  Reifferscheid, 
l>er  Vice -Präsident:  .loa.  Ritter  v.  Mulltzianu. 
Die  VerwallniiL-»t*Uie:  Franz  Klein  Krcih.  v  Wieaenben;.  Juhann  Freili.  v. 
Ijcbig,  M.  d.  iTialeanieiuird,  Curl  ünndaker  Freili.  v  Mntlner,  Knie'  Freit  v. 
Utrrtn«,  Dr.  All. recht  Hillar,  l^iriitian  Haka.  Har,iai>  d'Anr,iy,  Graf  at.lli>mb«llea 
Dar  <irueral-'.>ir*ctr»r:  l.onia  aloakoniuz 


r 


Bit 


A.  Urban  & 


k.  k.  prl«. 


Nieten-,  Schailm-  und  Sctiranlaenmuttern-FaliriteTi 

Ploildjdorr  bei  Wien  nnd  Gradenber^  In  Steiermark 

Centvalbareau:         Cassa  u.  Niedeilatre: 
Horldsdorf  bet  Wien.     Wien,  V.  Hundsthurmerbtr.95. 


r\  Laichenbolzen.  Nagel  nnd  Schlenenverblndungimlttel  Jeder 
X\  Art,  Sobrauben,  Prew-  aad  Sehaaledethella  etc.  für  Waggon», 

| 

•41 


Vortteckipllnle  und  Holiaohraobea  etc., 
Schmledfatückc  aus  Stahl  and  Elten. 


JOSEF  KÖNIG  &  SOHN  IN  WIEN.  I 

Werkieug« 

(uOberbau,  Bahnerhaltung.WerkstMten,  Heixhluter,  Schifftwirften  u.a. 

aiuarüiiungi-  u.  Sinrichtungs-GegsnsUadj 

fni  Babnb«trkli»  Oebande  jeder  Art. 
SimaaU  in  da»  Elaenlialuiluth  einai'hlaRnideii  »  «.rbrnorha-Mnlrrlalleii 
ab  Drahtaeile,  Ketten,  Kkgr.1,  S.  hraubca.  Stiften  ata. 
HAI  HK.at«  III.  it.*. 
Bioaueaekilt :  Wien.  1.  bnige-ntr-  13.  i  rillal«.  1  S:.n  I.  im  Kiv -i,  Pinta  I- 


Oesterreichisch-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 

81  tz  der  Gesellschaft  Wien. 

Rnrcanx : 
u.  MnximiHanntritaaei. 


und  Holzkoblen-Horliören.  Ilessemer-  uud  Martin 
StaltUinitcn,  tiuns-  und  FrUch-Slahthimeii,  Maaclilne» 
werkatitten  and  Keaaelaehmiedea,  SUbelaen.  ni.d  Bleek 
malawerke  etc. 

liefert  folgende  Gegenstande  für  Eisenbahnen: 

Eisenbahnschienen  aus  lleasem«r«ttlil  und  Eisen, 
SciiWnenuiiifel,  Lasrhen  and  Untcrlag»|»latt«n, 
Weichen  und  Kreaiuneen, 
Achsen,  Bandagen  and  complete 
Scbmlsdsstlicke  jeder  Art, 
Brttcken-Constractlonen  In 
WaiBerstations-Kitirichtungen, 
Wajrffon-  und  Loeomotiv-Fedem, 
Gnsswaaren  aller  Art, 
Beservolr-,  Tandar-  und  Kesselbleche, 
LocomotiT-Fraines  aus  Eisen-  und  Stahlblech, 
Ketten,  jresehweisst  und  nngenrhweisst  ans  Eisen  nnd  Stahl 
Facon-Eisen  aller  Art. 

Stabeisen  (Flnss-  und  Scbweiüselsen)  aller  Dimcnaionen. 
H  Draht  und  DrahUtifte.  lluhsihrauben. 
I  Beasemer-,  Martin-,  Paddel-,  Herdtrlsch-  aad  Tisgelgass- 
stahl  aller  Härtegrade, 

SUlillHC.'iiffiii*,  Sttgeblätter,  Waitcnfedern.  Achsen,  Schraub- 

stöcke.  Amboss.  Winden, 
Dampfkeasel,  ncscrToirs  and  sonstige  Kcssclsrhiiiicde.irbeiter., 
Oamptmascblnen,  Dampfhäninicr.  Turbinen.  Wasserräder  und 
»ottetiirc  maschinelle  Einrichtungen  aller  Art 


Felis  Blazicek 

WIES,  V.,  Straussonsasse  Nr.  17 

empfiehlt  sich  zur  Lieferune  von  Eisenbatinan» 
rüstungen  u.  iw.S  Fahrkartenkaaten  nach  alias 
Systemen,  Caasen,  Cassetten.  Plomblrzang^eii,  Sa- 
coupirzaniren,  Hlonihenijtis^formen,  Oberbau-Werk 

zeuge,  Mehlkarren.  eiserne  Bett<*tAtleu,  eiserne  Wasser- 
bottichc.  Ladebrücken  ate.  i-tc,  | 
ausgeführt 


J.  BRICH 


der  k.  k.  prtT.  Kaiser 

Etablissement  aar 
Erzeugung:  aller  Arten  EUonba.hn-Slgr.al  Laternen 
nnd  aammtllcher  Spongler-Arbelten. 

WIEN.  II.  Taborstrnsse  60. 


CARL  EICHLER  vorm.  C.  H.  Hall 

Wien,  I.  Flebteira&sc  9. 

Orls:lnal-]*ul«iometer 

Bit  Ptaiilrtiasiaas. 

Leiitunc  bis  zu  50trj  Ut.  pr.   Hinule.   Ibjhrl.itnneen,  farrrbar- 
Keaael,  Aimatuiea,  Injeeturen  ete.  —  Pul* •m''t..d,-Anl »•.:••»)  für  all' 
ladnatrian.  -—  Kiaenliahti  \Vajaenilatiuttu-Atitu£:-n 
aaaaa  Pulignatar  reit  Ksstsl  und  Boliran  «asrdan  »arrnttslt  aaaaa 
2(1  Au»z.-irliullii(;en.    Beat«  Reti-rcnzen. 


neranaeab«  und  Verlas  d«a  OM 


Wien.  V 


Droek  Tun  K.  S|  i™  Ii  t'n  . 


Nr.  I«. 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Radactlon  und  Administration: 

WBM,  I-,  8MlHBb*£llCtUM  11. 


ORGAN 

in  Ocsterrelcü-Ungarn  t 

_  im  IXMiiIi  ■  s.  -  iuikj«»iii  «.  im 

.1.1  . , .         -     .  Fflr  da»  deutsch«  Reirh« 

i^T«*,..»™»  Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten.  aSTT" 

O.i.ijia.i,  Kr...»  II.IMh.li:  r«»  M 


i  w«rJ»n  uiiht  zuiucz- 
(«ttcUt. 


Erscheint  jedeu  Sonntag 


I  i n t  •  •  1  -  --  N-  Mini'TTi  1 V  r 
»*»n»  S*.-:«stitlotMn  parbift.1. 


N2,  37. 


Wien,  den  15.  SepltMiiUcr  ISSi*. 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten- Annahme  bei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Stranssengasse  16. 


K.  k.  prtv.  Südbahn-Gesellschaft. 

Kundmachnng;. 

Die  Lieferung  von  205.000  Stück  Schwellen  an»  Kienen-  oder 
l*rchenh<ilz  und  von  2100  Cnbikmetcr  Schwellen  an-  Eichenholz  zu 
für  den  BisUrf  de*  .Tatire*  l«*i  im  zu  vergeben. 
Offerte  werden  angekommen  bis  5.  n.-tober  bei  der  Bahn- 
in  Wien  und  bei  der  Betriebs-Dire. ihm  der  k.  k.  nriv. 
Bfldhahngesillschiift  in  Budapest. 

Die  nitheren  Bedingungen  krmnen  eingesehen  werden  hei  der 
Babndirection  in  Wien,  SOdbahnhof.  Adrainistrationsgebaade.  III  Stock, 
bei  der  obgenannten  Betriebsdirection  in  Budapest,  -owie  bei  den 
Babninspectionen  in  Oraz.  «  Uli,  Triest.  Klageut'nrt  und  Innsbruck. 
Wien,  im  September  1889.  Die  General-Direction. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands -Nordbahn. 

Di«  zwischen  GÄnserndorf  nnd  itarchegg  verkehrenden  Orient- 
Ezpreaszllgo  Nr.  501  und  502.  welehe  in  Marehegg  an  die  Orient- 
Bxpresszltgc  Nr.  1  nnd  i  der  Staatseisenbahn-Gesellsi-Iiaft  anschliessen 
■nd  wöchentlich  zweimal  verkehren,  werden  Mangels  jeder  Fretiaenz. 
vom  17.  September  I.  .1.  angefangen,  wieder  aufgelassen. 

Einführung  der  directen  Personen-  und  Gepäcksexpe- 
dttion  zwischen  Warschau  einerseits  und  den  galizischen 
Chabowka,  Rabka,  Alt-Sandez,  Zegiestow-Bad 
-Krynica.  andererseits  über  Granica-Krakau- 
Podgorze-Bonarka. 

Am  1.  October  d.  .1.  tritt  ein  Tarif  für  die  directe  Personcn- 
nnd  Gepäcksabfertigimg  zwischen  Warschau  einerseits  und  den  gali- 
»iacliMi  Stationen  Chabowka,  Rabka,  Alt-Sandez,  Zrgiestow-Rad  nnd 
Moszyna-Kmiica  andererseits  über  Granica-Krukau-Podgorzc-Bunarku 
in  Wirksamkeit. 

In  den  vorbezeichneten  Kelfttionen  bestehen  znr  Zeit  je  zwei 
directe  Zngsyerbinduugen  in  beiden  Verkehrsrichtnngeu. 

Vom  gleichen  Termine  ab  wird  der  bestellende  Tarif  für  den 
directen  Personenverkehr  «wischen  Warschau  einerseits  und  Taruow, 
Ilmberg.  Alt-Saude/..  ZegiestowBad  und  Muszyna-Kryniea.  gillig 
vom  15.  October  IHflri,  aufgehoben. 
Wien,  am  2S.  Angnst  ItWO. 

Kaiser  Ferdinands-Nnrdbal;  n 

im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Elbeumschlags  Verkehr. 
Einführung  neuer  Naohtr&ge. 

Hit  1.  October d.  J  treten  folgende  Nachträge  in  Kraft:  Nach- 
trage V.  zn  den  Tarifen  Oesterreich-Laube  und  Aussig-Landungsplatz. 

Nachtrag  VI  zum  Tarife  Oesterreich- Sehiinpriesen  - l'mschlag. 
Nachtrag  IV  zum  Tarife  Oesterreich-Dresdeu-Elbkai.   Dieselben  ent- 
i  Kurszuwhlags-Tahcllen.  sowie  Aeudernngen  nn  l  Krgünznngen 
bestehenden  Frachtsätze,  durch  welche  Erhöhungen  derselben 
werden  und  kommen  ab  1.  October  die  in  den  Tarif- 
HI  Anwendung. 
l  Ueneral- 


Kxemplare  dieser  Nachtrage 
Pireetion,  sowie  von  den  V< 


er  k.  k.  priv.  »sterr.  Nordwestbahn 

■1er  betheiligten  Verwaltungen. 


io*w      k.  k.  Hof- nnd  ^|  landesbefugte 

Metall-  und  Broncewaaren-  Fabrik, 

Metall-  nnd  Eisengiesserei. 
Fabrik:  Ottakring  bei  Wien,  Langcgasso  61. 


InU  nt  p«HU  Ftbiik  ia  OwWmlta-VorwTi  .on  üuft.i  H4V.1- 
bwklt««i  i>  »!'«o  MtUllro.  >«w.  Coapenlirami.  0»frn.tia<U  wirdaa  rata 
Zaicftt.inf.n  o4rt  Mod.llta  ia  allen  Hatallen.  Waica-Ktiaernas  Orinfraia 
d  «od  ipprotut.  Knaafnaf  tob  Paaiaborartaee  oaa  Pbasaharaaf  ftr. 

BpeclatltiUm.  rabrttetl  :  aU»r  Unaitks-ArilM  u=J  ÜMCkUf* 


HUT  TEE  &  SC  HUB  ff 

k.  k.  Hof.  and  antwrhl  t'rir. 

SkiwiarfT-,  Wfi:<wrfc»-^!lf<.,hle-F»brik  hJ  Uhli-Pcrkir-Anslall 

WIFN.  Mariihilf.  Win.lmuMcnw  Nr.  Iii  «jid  lti 
ut.il  Pran-Bttsaa 

empfehlen  «ich  zur  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen-  and 
Messlng-draht-0ew«b«n-~  and  Geflechten  für  das  Eisen- 
bahnwesen, als:  Aich  en  kästen.  Rauch  kasteng  Itter  and 
Verdichtangsgewebe ;  ansserdem  Fenster-  nnd  Ober- 
lichten-Schutzgtttern,  patentlrt  gepresaten  Wurf- 
gittern  fllr  Berg-,  Kohlen-  nud  Hüttenwerke,  überbaapt  für 
alle  Hontaiizwecko  als  besonders  vortbeilhalt  empfeblenswerth, 
sowie  rnndgelochten  und  geschlitzten  Elsen-,  Köpfet-, 
Zink-.  Messing-  und  8Uhlblecben 

za  Sieb-  nnd  Settii  -Vtirrlchtöncett.  lh-abtseile»  tuid  allfa  in  <1)(*sr«  FatL  eiu- 
»i+l!M!ir:'»  Au:l.,!n  In  «orz&i!ltcti>:er  tfoal-.tlt  zu  0»n  bllllcttea  Prel»eo 


K.  k  priv. 

Idl«fatpau»e-  Anstalt 

(schwarze  Linien  auf  weissem  Grunde) 
JUL.  GAHLERT 

WIEK.  V.  RelatprcohlaMtorferstrsM««  Nr.  1» 

euipliehlt   sein  negrographisclies    autorisiertes  Liolitpauseverfahren. 

Ul*  «Inteetut«  cli  J  blitlgite  Mataixl*  iur  VvrrivllUUf  a»f  N*  Plauaa, 


Digitized  by  Google 


MT  Kala.  kania;!.  Frlvlle«!«**.  ~WB 

Lichtpaus -  Anstalt 

H  RIEHL,  (Itterlieim's  Nachfolger)  Win,  Wikrlig,  lekasnetg.  35 

ifO(T*pbliekn 

BSr 


apoeMi  «Irh  «ur  VarrialflHIsung  »ob  Pllnsn  r 


LUoip»n«»»ff»li'«n  iKbwart*  Malen 

aut  Pauipsplsr  uutiw.ndli.  41»  Linie«  Bit  IntoBel»  ..  i  «  u  ■  - 
Ustsraa» «i  Ol»notipfaplar  «at  Sslhttsnlsrtlguria  \ ob  Pllai 
aaf  bltwm  Oraaa).  —  Prell  ailillf,  Arcen  st'r.  ui 

Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I«  Krugerstrasse  18. 

»:  Steinkohlen,  Coke.  Roheisen,  Eisen- fiosswaaren.  Röhren, 
i  ilercantilcisen,  Faconeisen.  Träger.  Schienen  nnd  Eisenbahn- 

 erial  et«.  Kessel-  und  Dünnbleche  in  BiHeben,  Achsen. 

Diese  Artikel  werden  nach  Erfordernis  uns  Schweisseisen  odei  Flosa- 
eisen,  oder  «och  Fliirisstahl  erzeugt 

Vom  KrnnaVr  Herrn  Pnif.  Dr  Maldlarar  ausschlietKilirli  aatorisirt« 

Fabrik  für  Meldingor-Oefen 

H,  SS  IM,  Döbling  bei  Wien, 

Wie«,  I.  Mlcaaitelerplstts  5. 

BUDAPEST  LONDON  MAILAND 

Ttaoneibnf.  41.  Holborn  Vladuet  K  r.       roreoVItt  .  Kinaauel«  M, 

Patent«  In  allen  Staaten. 
Kit  «raten  ri.n«  pramilrt  aut  «aiaa  AuoB-.olluna.o 
VonUgliehal«  Kofrollr-,  Fttll-  sind  Vcii.il»ti«ii»-<K-IVu 
mit  Dcppftlmsustel 

für  Wohnrlam*  Rclifllem.  Bureau,  etc.  In  *lBfa«b«r  .ml  elaiffaater  Auielattaatf. 
Bellabla  Ufi*e   ftVSaualBMff   bed   Chefauerans.    Bli   ?lallladlge   UraBadafler  bei 

8t»lBkf>hle.BfeUHrana'. 
In  OaeUrratek  tt»«w  »erden  von  3}  Bataaastaltsa  MI  aassrar  falsa  Hf 
RareaBK.  \\'.»Mf»il.'  «nd  IteamtoawnrjaaBgan  v«rw»nd«t. 

Bettung  mehrerer  Zimmer  durch  aar  Blasa  Oha. 

4  w  ^i^fl  5?  "  ?r?  "i*  Eukh''  8 

deek,  k.*niUr-A«»are  ».  dee  .Ott».  Malle.er-KlUeeordeBi  «ehefarl. 

MEIDINGER  -Oefen 


der   ofeathare«  elagegoaMne 
Schals-Marke. 


MEIDINGER-OFEN 


VE  STA'- Oefen. 


M 

Gerl  •■«*..•>■•  i  tt.luu»r.   SUnbfrelo   KDlfemuBK  von  Ascte   and    Hetilack«.  Die 

I  aöaaet.  beniif*  K«lalgun.|r  voa  Staub  «tiiifernt  «verde«,  oKn«  rf.»ti  Otvn  z«r- 
lesjea  ma  ia Satte n. 

HELIOS    Kamin  oder  Ofen 

ranohveraehrend,  mit  sichtbarem  Feuar 

i  oder  Ulm  kann  aar  ttaabbsoirijrea  Hebeltnac  mnKrerer 


FUllBBf. 

■sMiiK 

Bauohverzehrende 


CALORIFERES 


für  Cantrai-L.urthelsunRen  und  Ventllations-Anlagsn. 

-  Prospecte  und  Preislisten  gratis  und  franco. 


PDtztärJen, 


Für  Eisenbahnen. 


HUT« 


lenr-Liii,  Säcke 


Erste  österreichische 
JUTE -SPINNEREI  UNI)  WEBEREI 

WIEN.  L  Bealrk.  Marla-Therisienatraaso  Nr. 


C.  Stölzle's  Söhne 

OLAS-rABBlXBIl 

Haupt  -  Niederlege:    WIEN    Wieden,  Freihaue. 

Filialen: 

Wien,  Rndolfsheim,  Schönbrunnerstrasse  26 

BUDAPEST: 

Königsgasse  Nr.  60. 


PRAG: 

Feidinandastrasse  38  neu. 


Aelteste  Lieferanten 


für 


Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampon-Cy linder  und  Waggon-Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 

etc  etc. 


sat  siaiatf  aisia  »»c  an  sa  aaaaaaam  r.aoen  e«aaea>s) 

Die  besten  Maschinenöle  || 

ab:  Oliven-,  Rliu-Mineralale,  Beleuohtongsöle,  Petroleum,  Lager  L 
nnd  Pntzbanm wolle,  feinste  Lacke  nnd  Farben  offerirt  billigst  ]• 

S.  KLAUBER 

Wien,  II.  Untere  Donaustrasse  Nr.  26. 


esiMii««e»«a«**a*«eeaoaea«aa«««««i«*»w« 


IateraationsU«  Trannpoitc 

SCHENKER  &  C± 


Zellnkaffaase  Nr.  14.  ßcbotteniing  Nr.  3 


AliENTtlt  .ler  liaaziiMscbea  Oatbahn  u.  .1er  lirral  Eaeteni  Eisenbahn. 
üKNKltAL-AHKSTl'K  .ler  k.  bn)«x.  Slauta.i»eiibahnen,  .1er  Orientalischen  Eisca- 
baliuen,  ftlr  die  .  .iu|iaeni«  0»»eral«  Tmnaatlnnti.jne  und  dt«  Corapainiie.  des 
Maasageriea  Miriiim.-a.  Kl  HALEN :  lturl«i>e«i,  Waage**««  -  Bukarest,  Strayda 
UpaBatai& ;  Braila,  Port .  Oordeaax, "  Maee  .1«  I*  Hoursv:  Bregen*, Vuatfurtatraasa ; 
<'i>a*tanlia«|Ml,  Anaalarll-Haa :  t-lune.  Via  Alttaandriaa  f&:  Lunduo,  K.  C,  BS 
MiMinrisr«.  ütwi :  l.ibduu.  i  B. :  Manchen.  Saaeaatraase  19:  Nimben,  TateUtof- 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C°  2 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 

Hydraulische  NietMlagen.  Transportable  nnd  feststehende 

Kietmasohinen  fSr  Ke»sol-  and  Trl^ernietongen. 
Complete    W»sser»Utions  •  Einrichtungen ,     Reeerroire,     Werkcengmaschinen  für  Reparatur- Workstitten. 

Pumpen  elc.  DanipfkeiaeJ,  Dampfmaschinen  jeder  Grösse  u.  Constrnction. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Uand-,  Dumpf-  n.  hydraulischem  Be-     Schnell^ehende  Dampfmaschinen  speciell  tun  Betriebe  Ton 

trieb,  LocomotiT-Hebeböcke,  bjrJraulUohe  WaRffon- Hub  werke. 
Waggon-  und  Locumotiv-Drelnrheiben,  Schiebebuhnen  far 
Uandbelriob  sowie  für  mechanischen  u.  elektrischen  Antrieb. 
Vertreter:  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  I.  Hobeosts 


i 

o 


(JaKkraftmaschinen,  Patent  Bens,  mit  elektrischer  Zflndung. 
Rlektrische  Belenchtungs- Wagen  für  Bahnarbeiten  beimacht, 
ifong.  ft;  in  Pest:  Herr  Carl  Miller.  VIII.  Neuer  Harkt  19. 
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Club  österreichischer  Eisenbahn-Bearateu. 


N*  37. 


Wien,  den  15,  September  1889. 


XII.  Jahrgang. 


Statistische  Nachrirhtea  dos  Vereines  deutscher 
EisenbahnvcrwaHnogen  für  das  Jahr  1887. 

(Schlu,*.) 

C.    Kinanzertrebiiisse.   Die   K i  im h lim  eil  be- 
txiureii  durchschnittlich: 

1.  Für  jedes  Personenkilonieter 

bei  den  deutschen  Hahnen    .  .T2r,  Pf. 

,.    östei  r.-unjrar.  Hahnen  .        I0"<  .. 
tVemdlilndi>chcii  Hahnen  .  414 

2.  Kür  jedes  Kilometer  mittlerer  He- 
triel>sl;in<re 

Lei  den  deutschen  Halmen   .    .    7-VV.  .Mark 
,.    österr.-unpar.  Hahnen  .  47'.»7 
fremdländischen  Halmen  0812  .. 

3.  Für  jedes  Tonnenkilometer 

bei  den  deutschen  Hahnen   .        .    :i!>3  Pf. 
„    r.sterr.-unzar.  Halmen  .    .    4  87  r 
..    fremdländischen  Bahnen  .    3h<i  ,. 


im 

Personen- 
verkehr 


im 

Güter- 
verkehr 


4.  Für  jedes  Kilometer  mittlerer  Het riebslänire  : 


Von 
Kilgntern 

11k. 

Von 
stilck«ütern 

Von  Wageu- 

Mk. 

Wk. 

|  Bei    dr  ii  deutschen 

Bei  den  ü»terr.  mid 
ungar.  Bahnen.. 
Bei  den  fremdländi- 
;        sehen  Bahnen.. . 

■ 

Die  Gesummte 
durchschnittlich  betri 



•1!»7 
4M 
704 

iiinahmen  u 
ipen : 

2ü<i7 
3055 
941 

us  allen  Qi 

14.531 
11.RA2 
8.577 

lelleu  haben 

Fnr  jedes 
Kilometer 
mittlerer 
Retriebsliitiffe 

Mk~ 

Für  jede* 

Nuu- 
Kilometer 

Mk. 

Für  jede« 

Aflis- 
Kiloineter 

Pf*. 

Bei    den  deutschen 

Bei  den  üatorr.  nnd 
ungar.  B a)i neu. . 

Bei  den  freiudtfndi- 
«eben  Bithueu . . 

27.!K)5 
'21.43a 
I&607 

3  U'J 

4  »1 
3  Jl 

•J  »3  | 
11-30 
9  <»3 

l>ie  durchschnittlichen  Auspalen  stellen  sich  wie  folgt: 


umranacbe 
Bahnen 


Allj;vu>eine  Verwaltung 

Bttlmaiifüi'ht  und  Bahn- 
erhaltim« 

Verkehr  und  c-immt  reieller 
l)ieusl 


Ziijrforderniii:*-  «iid  Werk- 
sUtteiKlirnnt 


InHüciiininit 


Für  jedea  Kilometer  Betriebslange    Mk. 

.     Wagenaehs-Kilumeter. . .    .....  ...  Pfg. 

Kilometer  Betriebslange .......  .  Mk. 

„      Wagenarhs-Kiloraeter   Pfe. 

„     Kilometer  Betrieb»liluge   Mk. 

WAgenAch*.  Kilometer.   Pfg. 

.     Kilouietor  Betriehslange   Mk. 

Nutz- Kilometer.   „ 

Wagenai-U-Kilometer ...    Pf*. 

„     Kilometer  BetriebMäncie   Mk. 

„     Kutx-KUonieter     , 

.     Wageuach.s  Kilometer   Pfg. 


Bei  den 
öKterrcichi&elien        Bei  den 

nnd  fremdlajidincben 
arischen  Bahnen 


1121 

060 

<JS3l( 
1  51 
3K01 
2.  OH 


0  51 

1  57 
lo-llH 

1-85 
5.71 
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Der  Betriebsübcrschuss,  der  sich  aus  allen  Hinnah- 
men nach  Abzug  aller  Ausgraben  ergeben  hat.  betrag  bei 
den  deutschen  Bahnen  3."  M  0.4 1 7  Mark,  bei  den  öster- 
reichischen und  ungarischen  Bahnen  21*. 717.234  Mark 
und  bei  den  fremdländischen  Bahnen  4(l,H'i2.7H3  Mark: 
für  jedes  Wageiiachskilomeler  betrug  derselbe  bei  den 
deutschen  Bahnen  480  Pf.,  bei  den  österreichischen  und 
ungarischen  Bahnen  V7o  Pf.,  bei  den  fremdländischen 
Bahnen  -V221  Pf.,  während  er  in  Prorenten  des  vej  wen- 
deten Anlagecapitnls  bei  den  deutscheu  Bahnen  ,vli'M 
bei  den  österreichisch-ungarischen  Hahnen   4'tiii  Procent 


und  beiden  fremdländischen  Bahnen  3  71)  Procent  aus- 
machte. 

D.  Aussergewölinliche  Ereignisse  beim 
Eisenbahnbetriebe.  Im  .Talire  1  ^^7  sind  zusammen 
42".4  liahnuntiille,  und  zwar  vs.i  Entgleisungen.  W>  Zn- 
sanimcnstösse  und  ^s»  1  r.  sonstige  l  ufalle  vorgekommen : 
gegenüber  dem  Vorjahre  haben  die  Entgleisungen  um  s;i 
und  die  Zusammeiistösse  um  lü  zu-,  dagegen  die  sonstigen 
Unfälle  um  los:,  abgenommen.  Was  die  Tödtuugen  und 
Verletzungen  anlangt,  so  sind  dieselben  aus  nachfolgender 
Zusammenstellung  ersieht  lieh: 


l'nTcwImldit 
bei  einem 
ausser- 
gewöhnlichen 
Bahn- 
er«igninse 

Infolge 

Dur^hwliijittlicli  entfalle« 

eigener 
Schuld  oder 
l'uvornithiig- 
keit 

Zusammen 

»uf  je 
1  Million 
«nrllrkcelegte 
l'ersonen- 
Kilometer 

nuf  je 
1  Million 
Wageuach*- 
Kilometer 

% 

1 

N 

* 

t 

Z 

4. 

N 

i-1 

n 

>■ 

y  st 

ps 

« 

B 

« 

X 

auf  deo 

4 

59 

20 

24 

0-003 

0-012 

0-OO2 

o.oio. 

R«iBcnde 

|  IT 

3*1 

* 

17 

4 

47 

0  001 

0-017 

<>-<Ml 

0  oll  1 

_ 

- 

1 

c, 

1 

ß 

o-ooi 

o-oot. 

D-O01 

0  -oor»  1 

1    auf  den 

K 

149 

2r>8 

öttO 

2<17 

InOt» 

0-02 

0  0» 

BedU-ns  t«te 

iv  n 

önterr.  und  tingw.  Bahnen  .    . . 

4 

36 

Sri 

322 

sm 

3A8 

it'02 

0  L*  ' 

l      .  - 

fremdländischen  Bahnen  

:i 

18 

M 

17 

41 

•;o 

0-04 

0  05  ' 

auf  den 

4 

Kill 

112 
81 

n:i 

81 

131 

.102 
»■02 

H  Ol  ; 
0  02 

;  ^Pritin 

3 

~a 

H4 

,     '  " 

1- 

7 

n5 

2!» 

;Vl 

OI)5 

0  03 

Im  (Jauzen  siud  sonach  73*5  Tödtuugen  (getreu  7HI 
des  Vorjahres)  und  Ih.st  Verletzungen  (gegen  23".4)  vor- 
gekommen. Ausserdem  sind  bei  Sclbstmordvci-siichen  \~>\ 
JVrsoneu  getödtel  und  1 2->  Personen  verletzt,  ferner  bei 
Nebenbeschäftigungen  7  Personen  getödtet  nnd  KU  ver- 
letzt worden. 

Ausserdem  waren  Fnterbreclmnireii  des  fahrbaren 
Znstandes  der  Bahn  zu  verzeichnen:  :.s  durch  Krd-  und 
Felsrutschiingen.  |K3  durch  Schneevei  Weitungen,  im  durch 
l'eberflut Iiiingen,  3  durch  Wegvei  siierrungeii  in  Folge 
Sturmes,  27  durch  sonstige  Ereignisse.  Ii;  durch  Schad- 
haft werden  des  Oberbaues  und  13  in  Folge  von  Verkehrs- 
stockungen. Ferner  waren  4*  Unfälle,  die  <lurch  Achs- 
brüche,  "•.->  Ijifälle.  die  durch  ltadrcil'eiibi  üclie  und  10 
I  tifalle,  die  durch  Schiejieiibruche  entslandeii  sind,  zu 
verzeichnen. 

K.  Beamten.  Diener  und  Arbeiter,  sowie 
deren  Besoldungen.  Die  Anzahl  der  Angestellten,  so- 
wie der  Arbeiter  im  Taglohne  betrug  bei  der  allgemeinen 
Verwaltung  l'.U'm.  Lei  der  Bahuaufsii-hi  und  Balinerhal- 
tung ls2.:.uo.  beim  Verkehrs-  uml  eommeiriellen  I  Menste 


•JUK.H4K,  beim  Zugförderung-.-  Und  Werkstütlewlieiiste 
12!i.  i7K,  und  im  Oaiizeii  l'lM .4ns  Angestellte  und  3ls.;,i;s 
Arbeiter,  sonach  zusammen  .'>:t'i.i»7ii  Manu,  was  diirch- 
schuittlich  is  ]  Mann  pro  1  km  Betriebslänge  giebt. 

Die  Besoldungen.  Lölinnngen  und  anderen  itezüge 
haben  sich  durchschnittlich  auf  I  kiiiBetriel-slänge  folgender- 
maassen  gestellt  : 


Hei  iKr  all«>  iiif  iiii'ii  Vcrwnltunt;. . . 
.    .,     liKhu-iul-i.'lit    niul  Ualmer- 


\V:\m  Wrkchrs- 

lM-n>(e  ...... 

ZiiL'Mrdi'riitiei. 
(•tütti-iiilii-nMe. . 


und  WiiK- 
\',c\  allen  1  H.-n.-ir j:  %\  ei-_:«-u  


<  s« 

 1  

Sa 

I 

5^  £ 

Mk.  10ft4 

296 

581 

n    |  IS"» 

1729 

1844 

n    1  4065 

2M74 

241? 

.    1  2751 

IR05 

I6«8 

.  '.»7S.-I 

«804 

6010 

Peiisions-  uml  all  de  re  t  as<eii.  Der  gesummt e 
Vermögensstand   der  Pension>cjissen  stellte  sich  nnfanes 


Digitized  by  Google 


-  27,,  - 


drs  Jahres  auf  201.033.878  Mark,  und  baben  die  Kin- 
nalmii'ii  derselben  2!i,:Ui0.oß3  Mark  b<tnig\'ii,  tvillntnd  die 
Ausgaben  iiiscosanimt  sich  auf  24.134.32«  Mark  bclicfeii. 

An  den  lYnsmnwaswn  waren  ditrehsrhnit.Uirli  2'iO,340 
Manu  betliriligt  und  bezogen:  Kuhepehalte  21.38G  lieam- 
ten,  22.7»5  Witwen,  sowie  Ei ziehun<j><jrelder  L>0.:M)8  Kinder. 

An  Kranken-,  Sterbe-  und  l'nteisUltzunfrscasscn  gab 
es  27"),  deren  Veniiöpensstaiid  am  Anfange  1 7.4  47. "p-tO 
Mark,  und  deren  Einkommen  8,3<l!U7l  Mark  betrug, 
wiibreiid  die  Ausgaben  sieh  mit  7.2<u>.100  Mark  be- 
zitferten. 


Kiscnliiihnn'clidicli»' 
Entscheidungen  des  Obersten  Gerirhtshtfrs. 

Wenn  Knndigniig<ge*nrhe  v«.n  Ei  sc n bahn bedien  steten, 
in  welchen  die  llcdingllll  g  gestellt  wird,  das*  die  er- 
wor Wen en  A  II  Sprüche  all  das  V e n  s ion*- 1  n s t  i  t  n  t  (ffwa  Ii  rt. 
bleiben,  von  der  Hahn vor«  a Ii n it unter  Zurück»  cisimg 
dieses  Vorbehaltes  ange  n  n  m  Iii  eil  werden,  so  ist  eine 
v o n  der  Halinverwaltting  ausgehende  K ii n d i g n n g  an- 
7.  une Innen. 

Der  Fasenhahnhcamtc  Ambrosius  K.,  welcher  viuii  2!>.  April 
1H74  Iiis  Ii.  Mai  1884,  als  Ileninter  der  VIII.  Kategorie  II. 
und  I.  ('lasse,  in  Diensten  der  nuuftiiisrlieii  Linien  der  Lembcrg- 
Czemowitz  -  Jassy  Eisenbahn -Gesellschaft  gestanden,  kündigte 
mit  dem  an  das  Comlte  Dirigonttt  gerichteten,  motivierten 
Srhivilien  ddo.  .Tassy,  2H.  Februar  1881  (F)  untrer  ausdrück- 
lichem Vorbehalte  der  erworbenen  IVusinnsaiispriiche,  den 
Dienst,  worauf  jedoch  die  genannte  Gesellschaft  mit  dem 
Schreiben  vom  2*.  Miliz  1884  (G),  dies,-  Kündigung  mit  dein 
Bemerken  ablehnte,  dass  dieses  Gesuch  nur  dann  Hcriicksichtignug 
finden  könne,  wenn  dasselbe,  ohne  Angaben  von  Gründen  oder 
Viirbehalteii,  lediglich  auf  Grund  des  §  Iii  der  Dienstordnung 
überreicht  werde.  Mit  dem  Schreiben  vom  Dl.  April  1884 
wurde  cndlicli  diese  Kündigung  unter  Riickweisung  aller  Vor- 
behalte und  Ansprüche,  aiifrenommcn.  Durch  die  Abweisung 
seiner  IVnsionsaiisprficlie  liihlte  sich  Ambrosius  K.  in  seinem 
Hechte  verletzt  und  überreichte  beim  k.  k.  Landesgerichtc  in 
Wien  eine  Klage,  worin  er  eine  Tension  im  jährlichen  Ib-trage 
von  (il2  I-ci  nol  .'ü  bani,  vom  1.  Mai  |MK|  angefangen,  ver- 
langt und  sein  Begehren  darauf  stützt,  das«  nach  i;  .*>  und  Ii 
al.  2  der  IVnsionsstatuteii  seine  tYusionsanspriiche  als  Mitglied 
ib  s  Deiisioitsfoiides  gerechtfertigt  seien  und  diese  Pension  nach 
§  H  der  Peiisionsstiitntcn  mit  Ablauf  einer  achtjährigen  Mit- 
gliedschaft ."><>  V  des  zuletzt  bezogenen  ActivgehalG-s  betrage 
und  mit  jedem  weiteren  Dienstjahre  nin  21/i  %  des  Gehaltes 
steige.  Sein  letzter  Jahrcsgohalt  habe  17"M  Lei  noi  betragen, 
somit  sei  der  iVnsioiisanspruch  in  obiger  Höhe  berechtigt. 

Das  k.  k  Lamlesgericht  in  Wien  erkannte  mit  dein 
l'rlhcile  vom  18.  September  188S,  Z.  10H.\-J,  das  geklagte 
IVusioiis-lnstitut  der  Heamten  und  Diener  der  k.  k.  piiv. 
Lemberg-tV-eniowitz-.Iassy  Eisenbahn-Gesellschaft  in  Wien  für 
scliuldig,  dem  Kläger  eine  Pension  im  .lahresbetrage  von 
(»12  Lei  lud  ")'•  bani,  vom  1.  Mai  1884  angefangen  in  monat- 
lichen Antii  ipalivraten  zu  bezahlen  und  ihm  die  Gerichtskosten 
mit  211  II.  32  kr.  zu  ersetzen. 

G  r  ü  n  d  e  : 

„Mit  der  Eingabe,  ddo.  .lassy,  Ii«  Februar  18x4  (F),  hat 
Klüger  der  Leinberg-Czerooviitz-.lassy  Eisenbahn-Gesellschaft  seiue 
Iiienste  mit  Vorbehalt  «einer  Ansprüche  an  dieselbe  und  nnter 
Wahrung  seiner  erworbenen  Hechte  im  I'ensions-Institnt«  dieser 
Eiseubahn-Gcsellsehaft  (Peusionsstatutcn  B.  g  7  »1.  2i,  gekündigt. 


Nach   Wortlaut  und  Sinn  dieser  Kündigung   lä«t  dieselbe 
(nach  ^  7  und  14  a.  b  G.  B  )  keine  andere  Aualegung  zu,  als  da.«a 
der  Kläger  nur  unter  der  Bedingung  kündigt.  dass  Ihm  die  aus- 
nahmsweise Begünstigung  des  §  7  al.  2  des  Penaionnstninte«  zu 
Theil  wird.  Laut  Inlimation  der  Bahn-Gesellschaft  vom  28  Marz  IHS4 
(0)  wurde  diese  klilgeriscbe  Kündigung  F  unter  Hinweis  auf  §  G'J 
der  Dienstordnung  nicht  angenommen.  Die  klitgerischc  K(li:digung  F 
cr.cbeint  sumit  rechtlich  nicht  mehr  existent.    Dies  letztere  fest- 
,  gehalten,  konnte  nachher  mit  Intimst  D  der  Gesellschaft  auch  keine 
j  klägerische  Kündigung  mehr  angenommen  werden,  einfach  dämm 
|  nicht,  weil  ja  keine  neue  Kündigung  vorlag  and  Kündigung  F  be- 
,  rein  zurückgewiesen  war.    Das  Intimat  D  ist  dnber  als  eine  neue, 
von  der  Balm-Gesellschaft  ausgehend«  Kündigung  anzuseilen  <§  Rf>P 
a.  b.  G.  B.  nnd  Art.  322  H.  0.).  welche  vom  Kläger  angenommen 
wurde  und  in  welcher  d  e  aufgenommenen  Vorbehalte,  als  mit  S,  7 
al.  I  des  PcDsionsütAWtes  nicht  im  Einklänge  stehend,  ohne  Kecbts- 
wirkuug  sind,  und  zwar  umsomehr  nicht,  a's  gegen  dieselben  sich 
Kläger  in  F  ausdrücklich  im  Vnrbiucin  verwahrt  hat. 

Ks  treten  somit  bei  Beurteilung  der  klägerischeu  Pension»- 
anspräche  die  Bestimmungen  des  g  7  al.  1  des  Pension.sst.it Utes  als 
allein  massgebend,  in  Berücksichtigung.  Im  §  7  der  Pensions- 
vorscbrilten  fttr  die  Beamten  nud  Bediensteten  der  k.  k.  priv.  Lein- 
btrg-Czernowitz- Jimy  Kisenbabn-Gesellsebaft  sind  nänilidi  in  deu 
Punkten  1  und  2  die  Bestimmungen  enthalten,  dass  «in  Pensions- 
ansprnch  seitens  der  Mitglieder  nnr  dann  statthabe,  wenn  entweder 
die  Kündigung  und  Enthebung  seitens  der  Gesellschaft  erfolgt,  oder 
wenn  ein  solcher  Pensiin-ianspruch  ausnahmsweise  von  Seite  des 
bezüglichen  Vorstandes  der  Gesellschaft,  im  Einverständnisse  mit 
dem  Pensions-Institute  bewilligt  wird,  im  Falle  als  die  Kündigung 
seitens  eines  Mitgliedes  erfolgt.  Kläger  hat  nuu,  wie  Eingangs  dar- 
getlmn  wurde,  der  geklagten  Gesellschaft  den  Dienst  mit  Vorbehalt 
dieses  im  Punkte  2  erwähnten  Anspruches  gekündigt. 

Diese  Kündigung  ist,  wenn  mau  erwagt,  dass  der  Klager 
darin  seine  Absiebt  «nssert,  seine  durch  zehnjährige  Dienstzeit  wohl- 
erworbenen Rechte  nicht  aufgeben  zn  wollen  nnd  weiters  im  Zu- 
sammenhange mit  der.  in  der  Eingabe  Tom  28.  September  IH83  kund- 
gegebenen Absicht,  den  Pensiousanspruch  aufrecht  zu  erhalten,  wie 
bereits  «b>>ii  bemerkt  wurde,  nicht  anders  aufzufassen,  »Is  dass  Kläger 
damit  seine  Kündigung  nur  dann  als  zu  Hecht  bestehend  erblicken 
wollte,  wenn  die  Gesellschaft  »einen  Vorbehalt  rücksichtlich  der 
Pension  anerkenne  und  bewillige. 

Mit  dem  Schreiben,  ddo  Jas<y,  den  28.  März  1*81,  hat  die 
Eiscuhahu-Directioii  dem  Kläger  mitgetbeilt,  das«  seine  Kündigung 
nur  dann  Berücksichtigung  finden  könne,  wenn  sie  ahne  Angabe  von 
Gründen  und  ohne  allen  Votbebalt  erfolgt.  Hiernach  hätte  man 
erwarten  «ollen,  das»,  da  eiue  Erledigung  des  gerügten  und  zuiück- 
gewiesenen  Kündigungsgcsuches  nicht  erfolgen  konnte,  die  leitende 
Behörde  ihre  weitere  Entscheidung  blos  auf  Grund  eines  neuerlichen, 
im  Sinne  des  §  «2  der  IXenstordnuiig  eingebrachten  Kändigungs- 
gnsnebes  hätte  erlassen  können.  Anstatt  dessen  erfolgte  tMtz  des 
Schreibens  G  die  Annahm«  der  Kündigung  D.  Ks  unterliegt,  wie 
bereit*  gesagt,  keinem  Zweifel,  da«  der  Antrag  des  Klägers  zur 
Zeit,  als  ihn  die  geklagte  Gesellschaft  mit  Intimat  G  iu  Kenntnis 
setzte,  dass  seine  Kündigung  in  der  eingebrachten  Art  keine  Berück- 
sichtigung finden  könne,  erloschen  war  nnd  diesfalls  der  leitenden 
HahnbpJiKrde  kein  Recht  mehr  zustand,  diesen  nunmehr  erloschenen 
Antrag  neuerlich  einer  Scblussfassuug  zu  unterziehen.  Ans  dem 
Gesagten  geht  nun  hervor,  dass,  weil  mau  den  in  der  Kündigung 
enthaltenen  Vorbehalt  als  Bedingung  auffassen  muss,  ein  Rechtsact 
Mangels  Einwilligung  nicht  zn  Stande  kam  nnd  weiter,  wenn  man 
;  auch  von  obiger  Anffoewung  absieht,  auch  ans  dem  Grunde  nicht  zu 
Stande  kommen  konnte,  weil  am  Zeitpunkte  der  Annahme  des  An- 
trages derselbe  infolge  früherer  Ablehnung  bereits  erloschen  war 

Ks  erfolgte  daher  eine  Enthebung  seitens  der  Geesllschafl 
I  ohne  Aufkündigung  von  Seite  des  Klägers  nnd  ist  daher  der  letztere 
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zum  Pcnsionsanspruche  berechtigt.  Sowohl  <lie  vorbehaltlose  An- 
nahme des  DiensUeugnisses  seitens  des  Beklagten,  als  auch  die 
Notitiealion  de»  Tribut!»]«'«  in  Jassy,  Nr.  8,  ddo.  85  Mai  1884,  worin 
Kläger  von  »einer  angenommenen  Kündigung  spricht,  können  als  eiu 
Beweis  diese*  Unistaudes  und  der  Rechtskraft  der  Kündigung  nicht 
in  Betracht  gesogen  werden,  da  einerseits  sowohl  diese  letzlere 
Aensserung  eine  verschiedene  Auslegung  zulüsst,  als  auch  andererseits 
biedurch  niemals  eiu  Beweis  von  streitigen  KechtsverhSltnisseo,  sondern 
nur  allenfalls  von  Thatsachen  zulässig  wäre.  Allerdings  hat  die 
geklagte  Gesellschaft  widersprochen,  dass  Kläger  .ine  zehnjährige 
Dienstzeit  zurückgelegt  habe,  es  musste  dieselbe  jedoch  angenommen 
werden,  da  sowohl  an»  dem.  im  Dienstzeugnisse  erklärten  Verzichte 
der  (iesellscliaft.  anf  die  weiteren  Dienste  de«  Klägers  während  der 
Kündigungsfrist,  als  auch  an»  dem  unwidersprochen  gebliebenen 
Inhalt«  des  Sj  fi-  der  Ihenstnrdnung  hervorgeht,  dass  die  Dienstzeit 
erst  mit  Ende  des  Monates,  in  welchem  gekündigt  wurde,  schliesst. 

Was  die  weiteren  Einwendungen  der  geklagten  Gesellschaft 
anbelangt,  dass  Klager  «ich  einen  anderen  Dienst  gesucht  habe,  das« 
er  seinen  Dienst  verlassen,  beziehungsweise  denselben  nicht  mehr 
versehen  habe,  so  hätte  dieser  Umstand,  wenu  er  auf  Wahrheit  be- 
ruhte. Anlas»  zur  disziplinaren  Hehandlnng  gehen  Winnen,  ein  Ein- 
Uns»  jedoch  anf  die  Process-Entscheidnng  kann  demselben  nicht  ein- 
geräumt werden.  Der  Zusprach  der  Zinsen  ist  in  den  jsSj  1333  und 
1334  a.  b.  G.  B.  begründet  und  wurde  das  in  der  Dnplik  geltend 
gemachte  angebliehe  Kestingieren  des  Zinsenbegehrens  vom  Verfalls- 
tage anf  den  Klagst»!;,  mit  Rücksicht  auf  den  Widerspruch  im  Zu- 
sainmenhange  mit  der  ganzen  bezüglichen  Stelle,  als  auf  einem 
Sehreibfehler  beruhend,  angesehen,  der  in  dem  Worte  „Klag»-"  statt 
r  Verfallstage"  besteht  und  dem  gemäss  nach  dem  in  der  Klage  ge- 
stellten Begehren  unter  Berücksichtigung  der  in  der  Beplik  erklärten 
Kestringierung  der  6  %  in  5#  Verzugszinsen  erkannt.  Der  Aussprach 
über  die  Kosten  ist  im  §  21  de»  Gesetzt«  vom  1«.  Mai  1874,  Nr.  «9 
R.  G.  B.  begrilndet- 

Mit  dem  Urtheile  vom  11.  Deeember  1888,  7.  WMW, 
bestätigte  (Iiis  k.  k.  Ober-Laiidesgelii  Ist  in  Wii-li  den  Spnieh 
de»  ersten  Richters  vollinliiiltlieli  und  vernrtheilte  das  appel- 
lierende Pensions-Institut,  ilem  Klüger  die  auf  21  fl,  .'!  kr. 
bestimmten  Kosten  der  Appellations-F.inrede  zn  ersetzen. 

(iegeli  dieses  ohcrlandcsgcricht liehe  Urtheil,  desssen  Re- 
griinduiig  aicli  im  Wesentlichen  vidlstiindig  an  jene  des  er*t- 
rirhterliehen  Urtlieiles  anleimt,  üherreieltie  das  geklagte  Pensions- 
Itistitut  die  ausserordentliche  Revisionsbeschwerde  und  führte 
diirin  an,  dass  die  angefochtenen  Urtheile  anf  einer  unrichtigen 
Auffassung  beruhen  und  eine  offenbare  Ungerechtigkeit  ent- 
halt«». Die  Eisenbahn-Verwaltung  habe  dem  Klüger  nie  auf- 
gekündet,  sondern  nur  seine  Aufkündigung  angeiunnmen,  sie 
habe  »ich  gegen  jeden  Pensionsanspruch  stets  nachdrücklich 
verwahrt  und  der  Klüger  habe  diese  Verwahrung  angenommen 
und  sieh  derselben  gefügt. 

Mit  dem  Urtheile  vom  .'SO  April  188H.  Nr.  Ii  •_'<•.  hat 

der  k.  k.  Oberste  Gerielltsln.f  dieser  Revisionshcs. hwerde  keine 
Folge  zn  geben  und  nac  h  5j§  8  |  und  2«  de*  Gesetzes  vom 
M>.  Mai  187-1,  Nr.  < i*.t  R.  O.  H..  zu  erkennen  befunden,  dass 
«las  geklagte  Pcnsions-Inslitut  dein  Kläger  die  Kesten  der 
Rt-vlsioiis-Eiiirede  mit  18  fl.  zu  vergüten,  die  Kosten  seiner 
erfolglosen  Revisionsbesthwerde  aber  selbst    ztt  tragen  habe. 

Gründe: 

„Es  beruht  diese  Entscheidung  auf  der  Erwägung,  dass  es 
sich  im  vorliegenden  Falle  nur  um  die  Auslegung  der  von  dem 
Kläger  an  das  t'omit*  Dirigeant  gerichteten  Eingabe  sab  F  und  der 
von  letzterer  hierüber  erlasseneu  Erledigungen  sub  0  und  E>  handelt, 
dass  in  der  von  beiden  Instanzen  gegebenen  nnd  in  den  beigegebenen 
Motiven  umständlich  begründeten  Auslegung  dieser  Schriftstücke 
weder  eine  Nichtigkeit  noch  eine  offenbare  Ungerechtigkeit  wahr- 


dagegeu  vorgebrachten  Anstände  bereits  in  diesen  Motiven  ihre  hin- 
reichend«) Widerlegung  finden,  und  dass  demnach  die  Voraussetzungen, 
unter  welchen  nach  Hofdeeret  vom  ir>.  Februar  1833.  Nr.  85!«  J.  G.  S„ 
mit  einer  Abänderung  gleichferraiger  nntergeri  Midier  Erkenntnisse 
vorgegangen  werden  darf,  hier  nicht  vorhanden  sind  ^ 
(Urtheil  des  k.  k.  Obersten  Gerichtshofes  vom  ISO.  April  188«,  Nr.  4121).) 


TECHNISCHE  riUNDSCHAC. 

Petroleum  gegen  Kesselstein.  Die  von  P.  Bale  augestcilten 
Versuche  haben  ergeben,  dasa  es  kein  allgemeines  Mittel  giebt.  In- 
crustationen  in  Dnmptkesseln  zu  verhindern  oder  solche  zu  zerstören, 
dass  aber,  wo  kohlensaurer  oder  schwefelsaurer  Kalk  im  Wasser  vor- 
kommt, das  Petroleum  zweckmässig  Anwendung  rindet.  Nor  sei 
darauf  zu  arhten,  üass  das  Petroleum  jedesmal  in  kleineren  Quanti- 
täten zugesetzt  wird.  Bei  der  Reinigung  eines  Loeomobilkessels  von 
10  PH.,  in  welchem  sich  infidge  der  Nachlässigkeit  des  Heizers 
Niederschläge  bis  zu  l*min  Dicke  angesetzt  hatten,  wurden  wahrend 
zwei  Monuten  täglich  014  1  Petrnlenm  in  den  Kessel  eingeführt  und 
der  Kessel  nach  vier  und  sechs  Wochen,  sowie  ain  Ende  des  zweiten 
Monates  unter  einem  Druck  von  500  gr  pro  Quidratccntimeter  ge- 
reinigt. Am  Ende  des  zweiten  Monates,  konnte  mit  Ausnahme  von 
einer  oder  zwei  Stellen  der  Feucrbüchse.  wo  die  Niederschläge  fest- 
hielten, mit  dem  Kratzeisen  Alles  entfernt  werden.  Während  dr* 
dritten  Monates  wurde  nur  noch  die  IlSlfte  zugesetzt,  am  Ende  diese» 
Mauares  hatten  die  Incrustatiouen  jede  t'i>nsi»tenz  verloren  und 
konnten  leicht,  weggenommen  werden.  Eine  Ähnliche  Wirkuug  i»i 
nach  einer  Mittheiliing  des  .Dampf  dein  bei  der  IVtroleumfabricatbii 
gewonnenen  Theer  znznschrciben,  wenn  er  als  iunerer  Anstrich  des 
Kessels  benlitzt  wird,  da  dann  der  Kesselstein  von  den  Kessel» iiiiden 
nach  dem  Kntlecrrn  und  Erkalten  dea  Kessels  entweder  von  selbst 
abspringt,  oder  sich  leicht  unter  HummerschUgen  litst ;  der  Kesselstein 
an  den  Winden,  welcher  nur  ungenügend  entfernt  ist.  nnd  längere 
Zeit  daran  haftet,  wird  oft  noch  nachträglich  durch  einen  solchen 
Anstrich  gclüst.  Es  wird  vorgeschlagen,  die  Kessel  vor  dem  Füllen 
ein-  bis  zweimal  mit  Pctrolcumtfiecr  zu  streichen,  die  Entfernung 
des  Kesselsteines  nimmt  dann  nur  den  vierten  Thcil  der  Zeit  und 
Arbeit  wie  sonst  in  Anspruch. 

Kin  aenes  Verfahren  4er  Metallbearbeitung.  Der  Ingenieur 
Sei  bald  in  New-York  will  eine  Methode  gefundcu  haben,  wie  mau 
Metallflächen  feiu  bearbeiten  kann,  ohne  sie  mit  einem  schneidenden 
oder  schleifenden  Werkzeuge  in  Berührung  zu  bringen.  Er  setit 
zu  diesem  Zwecke  eine  Scheibe,  welche  ans  weicherem  Material 
besteht,  in  überaus  schnelle  I'iudtrehutig,  so  dass  dieselbe  2500—  :*0'Si 
Umdrehungen  in  der  Minute  macht.  Nähert  man  nun  einer  so  schnell 
rotirenden  Scheibe  das  Arbeitsstück,  und  fuhrt  dasselbe  langsam  au 
der  Scheibe  vorüber,  so  entsteht  eine  so  hohe  Hitze,  dass  die  oberste 
Schichte  des  Arbeitsstücke»  weggehrannt  wird  nnd  eine  spiegelglatte 
Fläche  entsteht ;  dabei  soll  wegen  der  enormen  Geschwindigkeit  die 
weiche  Scheibe  selbst  wenig  oder  gar  nicht  abgenützt  oder  erhitzt 
werdeu.  während  dies  allerdings  in  hohem  Maasse  eintritt,  wenn  die 
Geschwindigkeit  anf  1000-151)0  Umdrehungen  sinkt. 

Nebelsignal  M  Driimoud,  Vorsteher  des  Loconiotivdicnstes 
der  Otledouinu-Eisenbalm  in  Glasgow,  bat  eine  neue  Vorrichtung  er- 
funden, um  deu  Loeomotivf Uhrer.  wenn  ihn  Nebel  an  der  Beobachtung 
der  optischen  Haltesignale  hindert,  auf  dieselben  aufmerksam  zu 
machen,  bezw.  den  Zug  zum  Stehen  zu  bringen.  Dem  Signalmaste 
gegenüber  ist  innerhalb  der  nXchstgelegencn  Schiene  eine  mit  dem 
Mast  in  Verbindung  stehende  Platte  angebracht,  während  die  I.oco- 
raotive  ein  System  von  Hebeln  besitzt,  welche  derart  angeordnet  sind, 
dass  sie  mit  dieser  Platte  in  Contact  treten  krinnen.  Wird  dss 
Signal  auf  .Halt*  gestellt,  so  stellt  sich  die  an  der  Schiene  ange- 
brachte Platte  hoch  oder  seitswärts  so,  da.«  sie  mit  einem  senkrecht 
hängenden  Hebel  in  UernhruDg  kommen  kann.  In  dem  Moment,  wo 
die  Berührung  eintritt,  wirkt  der  Hebel  auf  die  Bremsen  nnd  da* 
Halten  des  Zuges  crfulgt  automatisch.  Bei  mit  automatischen 
Bremsen  nicht  ausgerüsteten  Zügen  ist  ein  elektrischer  Apparat  an 
der  I.ocoinotive  angebracht;  heim  Berühren  von  Platte  und  Hebel 
setzt  der  elektrische  Strom  eiu  uebeu  dem  Loeomotivf  üb  rer  ange- 
brachtes Läutewerk  in  Thäligkeit.  I'ic  mit  Personen-  uud  Güter- 
zügen gemachten  Erfahrungen  sollen  günstige  sein. 

Kinfaiirung  der  KlektrlelGit  nls  Zugkraft  für  die  unter- 
irdischen Eisenbahnen  Londons.  Es  wird  beabsichtigt,  die  Klektri- 
citut  ,ds  Zugkraft  Mir  die  unterirdischen  Eisenbahnen  Londons  einzu- 
führen, und  berichtet  liieriihet  das  „t  entratblntl  der  Bauverwallung-' 
Folgendes:  Die  Londoner  l'ntergrnudbahn,  die  City  of  Lond»u-  and 
Southwark-Linie,  besteht  ans  zwei  Tunnels  von  3\l«ut  Durchmesser, 
welche  au»  gusseisernen  Kreist  beilplatten  zusammengesetzt  sind.  Sie 
erstreckt  sieh  von  dem  Stoekwcll-Kiidluhnhof  bei  naphainroad  durch 
oval.  Klephatit  und  Castle  bei  Navington  und  geht  dann  utiter  der 
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Themse  hindurch  zu  dem  City-Eiidbaltnhofe  in  der  Kouig  Wilhclm- 
strasso.  Die  ganze  Länge  jedes  Tunnels  betrügt  etwa  5  Kilometer.  Vor 
kurzem  hat  uiau  bcschlois--cu,  für  den  Betrieb  derselben  die  elektrische 
Kraft  zu  verwenden,  r.u  es  ist  ein  iu  allen  Einzelheiten  ausgearbeiteter 
Kutwurf  aufgestellt  und  angenommen,  und  ein  Vertrau  wessen  der 
Ausführung  abgeschlossen  wurden.  Die  Erzeugung  di-r  elektrischen 
Kraft  findet  am  F.inlbuhnhofe  in  Stwkwell  statt,  wo  Ke.«»cl-  nnd 
Mn.schiuenanlagen  für  mehr  als  |in«>  Pferdekriifte  erbaut  und  drei 
grosse  elektrische  Maachintn  narh  Edi-oii-Hopkinsou  aufgestellt  werden, 
iier  Strom  wird  auf  der  ganten  Lange  mittelst  eine*  mit  Blei  Über- 
zogenen Kabel»  geleitet,  und  zur  Znfühinne  des  Stromes  »Sir  die 
Locomotiven  wird  das  Verfahren  von  l)r.  .lohn  Hopkinson  mit  ohen- 
hegenden  Zulcitcrn  angewendet.  Es  werden  1 t  elektrische  Locomotivc 
hergestellt,  jede  für  100  Pterdckräfte.  Diese  Kraft  wt  ausreichend, 
um  einen  Zug  mit  10Ü  Fahrgästen  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
10  kin  in  der  Stande  zu  beweisen  und  die  nfHbigc  Kraft  zum  schnellen 
Anziehen  zn  entwickeln  lue  /Alse  nullen  in  Abstünden  vuii  3  Minuten 
einander  folgen  und  ans  je  ;i  Waisen  bestehen  Die  bisherigen  Er- 
fahrungen, welche  von  Dr.  Edward  Hopkinson  auf  der  Becsbrook-  und 
Ncwry-Itahn  gesammelt  Kind.  habe»,  obgleich  sie  nur  in  kleinerem 
MAass.»tahe  angestellt  sind,  die  Bauart  als  eine  zweif.  Hos  zweck- 
entsprechende  erwiesen,  und  werden  für  den  neuen  Versuch,  die 
ICIektricität  ala  Zngkraft  zn  verwenden,  von  grossem  Wevthe  sein. 
.Man  darf  der  Fertigstellung  der  neuen  Aiilage  und  den  Betriebs- 
ergebnissen  mit  Spannung  entgegensehen,  da  ein  ausreichender  Erfolg 
für  die  weitere  Einfühlung  der  Elektricität  als  Zugkraft  für  die  Tunnels 
von  Studtbahueu  entscheidend  sein  würde. 


CUR  O  N  I  K. 

Zum  Internationalen  Consres*  In  Furt«.  Für  deu  am  14.  d.  M. 

in  Paris  beginnenden  internationalen  Eisenbahn-Congresü  sind  von 
Oesterreich  als  Uelegirte  bestimmt :  Von  der  k.  k.  General-Inspeetiou 
Iuspeetor  v.  Leber,  von  derk.  k.  General-Direction  der  Österreichischen 
Stnatsbahneu  Hofrath  Zehetiier,  Über-Iuspector  Oelwein  und 
Dr.  RiH);  von  der  Kaiser  Ferdiuunds-Nordbabn  die  VerwaltliugsrÄthe : 
kaiserl.  Rath  Hünigswald,  v.  Lenz.  Ten enba u m .  ferner 
Hofrath  .leiteles  und  Regicrungsrath  Dr.  Bezeetiy;  von  der 
Stidbabn  General  Dil  ©etor  Sehnler,  Ob  erb  anrät  Ii  Prenninger. 
Hofrath  Schreiner  und  comroerzieller  Director  Packen  y:  von  der 
0«sten\  -  Ungar.  Staats- Eisenbahn-Gesellschaft  Präsident  de  Serres, 
Hofrath  Raspi,  General  Inspeetor  K omarnick i  und  (ieneral- 
Inspector  v.  Rognsz  yon  der  galiz.  Carl  Ludwigs-Bahn  Hofrath  Baron 
Sochor  und  kaiserl.  Rath  Eigner;  von  der  Uestcrr.  Nordwcstbahu 
Verwaltungsnith  Thururueu  und  Baudirector  II  oben  egger;  von 
der  iniilirisch  schlcsischen  Cenlralbahn  Vcrwaltmigsratb  Grüiicbauin 
und  von  der  böhmischen  Nordbuhn  Hofruth  de  Maistre.  AI» 
Berichterstatter  der  „OeaterreichJsehen  Eisenbahn-Zeitung"  wurde 
Herr  Dr.  R.  Schmitz,  Beamter  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen,  entsandt. 

Der  fttatiatische  Bericht  Ober  den  Betrieb  der  SllchsiKehcn 
Staatselsenbahnen  im  Jahre  1888.  Dem  soeben  erschienenen  statisti- 
schen Berichte  über  den  Betrieb  der  Sächsischen  Staatseiseiibuhnin 
eutuehiueu  wir  nachstehende  Mittheilungen : 

Im  Eigenthumc  der  Sächsischen  Staatscisciibabiieii  befanden 
sich  am  Schlüsse  des  Jahre*  lntsS  2iHll4kiu  Bahnlinien.  Itn  Be- 
trieb e  der  SSchsigcheu  Staatsbahnoi)  waren  (Iberhaupt  2446-44  km 
für  den  Güterverkehr  und  240ö-o#  km  fllv  den  Personenverkehr. 

Das  Baucapilal  bezifferte  sieh  auf  69SV.Hi9.933  Mk.  (auf 
1  ktu  Balmlänge  293.939  Mk.). 

Da.«  aufgewendete  l'ml  agecapi  t  al  stellte  sich  auf 
041.7I9.7KM  Mk.  tauf  1  km  Bahnlänge  209.501  Mk.l.  Das  mittlere 
durch  den  Uebersehuss  zu  verzinnende  A  n  I  a geeap it  al 
betrug  «36,420.583  Mk. 

An  Transportmitteln  waren  vorhanden:  H30  Locomotiven, 
•103  Tender,  2:t51  Personenwagen  mit  90.910  Plätzen  lauf  1  kiu  Babn- 
Unge  37  79  Hützel,  21.970  Güterwagen  mit  einem  Ladegewicht  von 
194.94«  t. 

Die  Locomotiven  (eigene  und  fremde)  haben  zurück- 
gelegt. 21.345.757  km  überhaupt,  davon  -JO.107.74x  Nutzki!omet*r. 
An  Brennmaterial  verbrauchten  die  Locomotiven  664  in'1  Hol*  und 
:15.189  kg  gebrauchte  Putzwolle  zur  Anfeuern»*.:,  ferner  1 l«5  t  t'oaks. 
3  t  Briquctt*.  21 5.798  t  Steiukohleu  und  55.404  t  Braunkohlen,  zn- 
saimueii  auf  Steinkohlen  berechnet  250.228  t,  hievon  entfallen  auf  die 
Zugkraft  2t«.348t,  auf  die  'Wa.sserbeschaffnug  durch  Locomotiven 
290  t,  auf  Erwärmung  der  Züge  durch  Loconiutivdampf  3590  t.  Die 
Kusteu  des  verbrauchten  Breiiumaterials  betrugen  :t.<i37.<M>.V4»i  Mk. 

Die  Personenwagen  (eigene  nnd  fremde»  haben  zurück- 
gelegt; 1*14.020.948  Achsenkilometer,  die  Güterwagen  552,379  2:13 
Aelwenkiloineter. 

Der  Aufwand  für  Unterhaltung  der  Tran s po rt mi  1 1 e.l 
betrug:  bei  den  Locomotiven   1,513.053-01   Mk.,   bei  deu  Teuderu 


211.17230  Mk..  bei  deu  Personenwagen  717.447  97  Mk .  hei  den 
Güterwagen  1,431.542:14  Mk. 

liegen  das  Vorjahr  haben  sich  vermehrt:  die  Loomotiven  um 
30  Stück  oder  4  9»*t,  die  Tender  um  30  Stück  di*r  521  •.,  die 
Personenwagen  um  101  Stück,  228  Achsen  und  37K«  (oder  4  35  \  i 
Plätze,  die  Zugführer-,  (iepUck-  nnd  Güterwagen  tun  Ii  IM  Stück. 
12*>.S  Achsen  und  »U'.Ot  (oder  3-43-.)  Ladegewicht. 

Auf  sfimmtlicbcn  von  der  Staatsverwaltung  betriebenen  Buhncu 
wurden  (ohuc  die  Bauzüge*  im  Jahre  Ikmk  ziisanimen  4SH.7!<>  Züge 
abgelass-n  U.zw.:  pi.Ol  4  Express-,  Courier-  und  S-hliellztlge.  |:t«.(J!Mi 
Personenzuge,  12H.029  gemis.bte  und  2U5.345  Güterzüge,  H332  tiüter- 
züge  mit  IVrsontMbefördernng  und  205.345  i.llterzdge.  Im  Personen- 
verkehre  n  nrden  die  unter  kirl.  sächsischer  Staatsverwaltung  stehenden 
Hahnen  täglich  iu  ti"  Kelbststandigen  Planfahrten  mit  770  Zusrs- 
laufcn  (bin  nnd  zurück  --  2)  befahren. 

Die  An«.'luinrnng»ko.>ten  der  Trauspoitniittel  der  Siiclisis<heii 
Staatseisenbabnen  beliefen  »ich  auf  l<il,ß33.|.)(i 20  Mk..  hievon  enl- 
fallen:  auf  din  Locomotiven  und  Tender  3tt.s74.ltS3 39  Mk..  auf  die 
Personenwagen  14,127.42>-^i  Mk.,  auf  die  Zugführer-,  Gepiick-.  und 
Güterwagen  f>0,»i31.8|f*10  Mk 

Befordert  wurden  im  Jahre  H*H8  zustuimen  2k.k86.25»  Per- 
sonen i  «eisen  2fi.5t»3.K9|  Personen  im  Vorjahre)  und  ll.941.7HOt 
<inter  (geyen  13.740.u:s7 \\.  Auf  der  gannen  Balm  haben  znriickgelegt: 
die  Persiinen  704,317  541  km,  die  Guter  I  ,(a>».oii9.57 1  Tonnenkilometer. 
Anf  der  tiesainintlanee  der  für  den  Personenverkehr  crivffnetcu  Staats- 
bahnen  hat  im  Jahre  IsKft  jede  beP>rderte  Person  durchschnittlich 
2 138  km  oder  1  -03  %  der  Hahnlänge  durchfahren.  Der  Uberaus  grosse 
Personenverkehr  auf  kurze  Entfeniniigen,  namentlich  in  der  Nahe  der 
Städte  Dresden,  Leipzig.  Chemnitz,  'Zwickau  u.  s.  w.  wirkte  auf 
diesis  niedrige  Percentverhaltnis  ein. 

I>ie  auf  den  Sächsischeu  Stjuitsbabuen  im  .lalin»   1SHK  beför- 
derten 2H,KKii .259  Heisenden  legten  zosamruni  704.317.54  l  km  zurück, 
die  «jno  Hallte  der  leizitreiiaiiiiten  Summe  ward  von  24,407.37  (  Per- 
sonen oder  mit  8t'4fl*,    dea  gesummten  Personenverkehrs  auf  deu 
j  Entfernungen  mit  1  —  41  km.  die  andere  Hälfte  dagegen  von  nur 
i  4,47K.Krttt   Personen    oder    mit    1551       des  gesammteü  Personen- 
j  Verkehrs  auf  den  Eutfeniiinaeu  von    12 — 162  km  erreicht,   lüe  Zu- 
nahme des  Personeuvirkehrs  fand  wie  in  früheren  .lahren  voizugs- 
I  weise  auf  deu  kürzereu  Strecken  statt.  Unter  den  verschiedenen  Ent- 
fernungen im  Vcikchre  aller  Stationen  untereinander,  ist  die  von 
unten  bis  mit  10  km  am  verkehrsreichsten  gewesen,  anf  ihn  allein 
katneu  von  eäumitiiehen  Reiscndeu  1I.052.5K2  oder  3-. -26 j;  zur  Be- 
f'irderung. 

Ein  gttnstigeres  Verhältnis,  als  bpim  Personenverkehre,  besteht 
hinsichtlich  der  Lange  der  Transporte  zur  tiosamuitlänge  beim  (iüler- 
verkehve.  hiezu  tragen  namentlich  bei  die  Durchgangsverkehre  Uber 
längere  Strecken  wie  Rodenbach,  bezw.  Telschen  und  Knuen>g, 
(iroswnhainz,  Zittan,  Rnderand.  Elsterwerda.  tiiirlitz.  Leipzig:  über 
Hof  und  Weida,  l^ipzig,  Elsterwerda;  üln-r  Eger  und  Wolfwgtfllrth, 
Leipzig;  übtr  Moldau  und  Elsterwerda,  Leipzig;  sowie  IleilL'enbaiu 
und  Leipzig  nnd  der  bedi  Utende  Sächsische  .-tciukohlciiverkehr  auf 
grossen  Eutfcntongcn. 

Im  Juhre  1  ksk  waren  bei  den  unter  kgl  sächsischer  Maats- 
Verwaltung  stehenden  Eisenbahnen  545  Verkehr-steilen  Hir  den  Per- 
|  soneiiverkebr  und  |k7  Verkehrastellen  für  den  <iüti  rverkebr  trörtnet. 
I  l>ie  Anzahl  der  Verki  brsverbin  lnugeu   der  .Sächsischen  Staats-  und 
I  mitvenvnlteten   Privatbabnstatiouen    uuteretiuinder  betrug  im  l'<'r- 
souenverkehre  in  Abgang  und  Ankunft  je  13.510,  im  Güterverkehre 
in  Abgang  nnd  Ankunft  je  74.011. 

Der  stärkste  Personenverkehr  fiel  mit  3,019.825  Personen  auf 
den  Monat  Mai  und  die  höchste  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr« 
mit  2.65W.73K  29  Mk.  anf  den  Monat  Juli,  der  niedrigste  auf  den 
Monat  Februar  mit   L<i4b.lo2  Pirsoneu  mit.   1,1k|.55«  21  Mk.  Em 

Im  Güterverkehr  kam  die  grilsste  Lost  auf  den  Monat  ( icl'iher 
mit  1.427. 5<j|-5 1  nnd  4,7K(i  493  5o  Mk.  Einnahmen,  die  niedrigste 
Last  fiel  mit  I.uks  o>21  t  und  mit  3,572  549  i*9  Mk.  Einnahmen  auf 
den  Monat  Januar,  l'ie  durchschnitt  liehe  tag  Iii  he  Trunsportl.-ir.tuug 
der  kgl.  sächsischen  Staatsbabneu  im  Jahre  lsss  war  7k  021  Per- 
sonen und  40.-24  5  t  Gitter  bei  einer  durchschnittlichen  täglichen  Ein- 
nahme von  «3.O40  "K  Mk.  im  IVrsonm-  uud  135.K2I-25  Mk.  im  düter- 
verkehrc.  Di^  Gi-suninitetunahme  für  alle  Transporte  betrug  nach  Ab- 
zug der  Restitutionen  73 .216.156  12  Mk.  oder  durchs.  iuuttJic'ii  au 
eiuemTitL'e  200.nt4ll.Mk.  Im  Per-otienverkehre  überstieg  deu  Monat.»- 
duubscliuitt  der  Maiverkebr  um  2515s,  dagegen  hlii-b  der  Februar- 
verkehr  um  31'62%  hinter  deiiLM  Iben  zurück,  so  dass  die  Verkebrs- 
scbwftukung  57  o"  •.  betrug. 

Im  «iüterverkebre  Uberstieg  den  Monatsdurchschnitt  derOctober 
verkehr  um  14  65-  ,  der  Januarverkehr  aber  blieb  12  01%  hinter 
demselben  zurück,  so  das«  die  Schwankung  im  Güterverkehr«  nur 
27  26  >  betrug. 
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Einer  «1er  wichtigsten  Transportartikel  der  Saeh<isch 'ti  Staats- 
bahnen  sind  »Ii»-  Kohlen.  I>as  (»»-wicht  der  auf  den  Sac Ii *i »che n 
S  t a  nt  s  ei  neu  bah  «e  ii  allein  beförderten  Kohlen  'einig  im  Jahre 
Insk  7.I.H..K».»t,  welche  auf  d.ui  Sachs.  .Staatshalmnii  4!«  i  «>;M.7»>u  kin 
z:tr<likgei»gt  hahen. 

Auf  den  sächsischen  Staats-  und  mit  t  er  wa  1 1  et  cu 
l'r  i  Tat  t  s  eubab  uc-  n  wurden  an  Stein-  und  Braunkohlen  im  (ümzen 
1,514.827  Wagenladungen  transportiit.  Von  der  (.u-aaniintlast  der  be- 
förderten Kuhleu  kamen  7»!0  5:i'<  Ladungen  --  .VJ  21  •.  auf  Steinkohlen 
lind  7.V4.2*«*  Ladungen  ^40  70%  uuf  Braunkohlen,  t'riter  den  zum 
Transport  gelangten  Brantikohleti  befunden  sieb  2.HMj.2!»l>  t  oler 
,ri77  2;>s  Wagenladungen  zu  ft  t  böhmische  Braunkohle»  <:w5.h:vi»  t 
I2<Hv  mehr  al*  im  Vorjahre».  Jede  Tonne  Kuhlen  legt-'  im  .lahre 
Im»,s  an)  deu  SaVIisis» In  n  Stnatseiseiihablicii  dun  Im  hnitt '.\<  h  l>!)  «.">  km 
Kiiriti  k.  I » i « -  Bedeutung  de*  Kohlenverkehrs  im  <  liiterverkehr  betrug 
nach  dem  absoluten  (lewidite  17  S7  ,  nach  «o-wichl  und  Trausport- 
längc  l'l  74  -,  . 

l'ic  Kinn  ahmen  betrugen  insgesammt  7!CI55.tl79  SO  Mk. 
i.\172  «>">l  Iii  Mk.  mehr  u's  im  Vorjahr»),  Iliev-m  entstammten  dein 
iVrwiienrerkebre  2i.7ti.V5H4  <ej  Jlk.  < 1,41», '»25  5»  Mk.  mehr,,  dem 
(«iiet  verkehre  51  4!«<i  ll<V7;>  Mk.  (3.ij57.7Wi-(!fl  Mk.  mehr»,  ferner 
d<-n  Einnahmen  liir  l'i  horlassnng  vun  Bahnanlagen  7.l7.f(.»H  45  Mk. 
('.i777  «,s  Mk.  u-uiger'.  für  reherlas*nug  von  Betriebsmitteln 
L7tt0.1«>ir34  Mk.  1 1*12  fi-sfl  g»;  Mk.  niehi),  aus  Verans.seroiigen 
l«7.»:ia  14  Mk.  tttvMvöO  Mk.  mehr),  au*  sonstigen  Oaellen  1,470.2  IS  12 
Mk  (.ULI!  Ii  Ü2  Mk.  weniger).  l)i<-  Ausgaben  bezifferten  sich  ilis- 
gesammt  auf  l«>,l  12.7511 71  Mk.  und  überstiegen  »lie  des  Vorjahres 
um  ;!,55ii.5*>4-21>  Mk.  Per  ("  e  her  s eh  u  s s  betrug  H;S.242.!)2'i  >•'.!  Mk. 
nn<l  wur  um  l.ni-l.fxio  17  Mk.  ki'dicr  als  im  Vorjahre.  Durch  diu 
Uebcrs'.buss  wurde  da*  aufgewendete  mittlere  l'mlagetapital  mit 
5  22:»-.  (gegen  hmi:  im  Vorjahre)  verzinst. 

Bei  den  Sächsischen  St.nitscisenbabnen  wur.  u  Kude  1NKH  zu- 
sammen («470  Beamte  bcse'aälligt  und  zwar  hei  d»r  allgemeinen  Ver 
waltung  3ftl.  bei  ■ler  Buhuuiiterhalluitg  212V.  bei  der  Transjiort- 
veiwaltnng  h75m,  bei  iler  Ma.«ebiiit  iilian|i!v.  i  waltung  1H7  nnd  bei  deu 
nuter  den  der  lieiieiu'.dircuion  stehenden  Hauten  ">  Beamte.  K.W. 

Abfertigung  von  (»Utern  als  l^epück.  Von  der  k.  k.  (»eneral- 
Dircction  der  österreichischen  Staatshiihuen  wird  Klagendes  veröflVut- 
liebt :  .Vom  15.  September  IstfiO  »erden  auf  sänimtliehen  im  Staats- 
betriebe «teilenden  Hahnen,  mit.  Ausnahme  der  Ilukowiuuer  und  Kolo- 
meaer  I.oculbahnon.  dann  der  Kisenhahn  Lemherg-Bclzee  I  Toinaszow ) 
ausser  ltcis-ilfei-len  auch  grossere  kaufmännis,  h  verpaekte  Kisten, 
M>wic  ander«!  in.  hl  zu  de»  lieiscbedürfnissen  zu  reehneiide  (,'ilter, 
»Ulm  Hunde  und  andere  kleine  'filiere  in  Kütigyn.  eofcriic  sie  sich 
/.nr  Beförderung  im  I'ack*uge»  eignen,  bezw.  dadurch  we»ler  eine 
Desiiiiiction  des  Wagens  erforderlich  wird,  lex-h  eine  Verunreinigung 
des  (iepacksraumes  iu  htfurcliion  sli-ht,  unter  den  IHr  tiep.ick  gü- 
tigen Transport-  und  Häftlings  Bestimmungen,  zum  Transporte  über- 
liomiiKii.  Ausgeschlossen  tu«  ilicser  Betiirderuiik:  sind  voluminös»' 
(iiiter,  Colli,  deren  Kinzelgewteht  5'ikg  ubersteigt,  sowie  alle  (iegeu- 
stände,  welche  nach  S;  22.  Alinea  :»,  hczw  §  21  des  Betriehs-Kegle- 
melits  von  der  Befiirderung  als  lieise^epiik  uni»g».-scl)lo>«int  sind,  Iii« 
Abfertigung  der  rorirenanntcn  (iiiter  lind-t  uur  von  und  nach  Sta- 
tionen der  «".■«lerreichischeti  Staalsbjhnen  statt,  jedoch  mir  itisoferm-, 
als  keine  Streck»!!  einer  freuub-ii  Biihiiverwaltuug  durchfahren  weiden. 
Nach  und  von  bicrseitigeu  im  Ansliiude  ge'egetieii  Stationen  können 
lütter  jedoeb  unr  dann  nhgefeniirt  werden,  wenn  die  Zoll  Foriiiali- 
taien  i-ntweiler  durch  den  Aufgeber  oder  Kni)>fünger  besorgt  werden 
Kine  diesfallsige  Mitwiiknni:  der  Itahuanstalt  bleibt 
unbedingt  augeschluaseii.  Hie  Aiifuahine  der  vorbezci»-hui  tili 
tiiiter  erfclgt  bis  spätestens  eine  halbe  Stunde  vor  Abgang  des  be- 
treffenden Zuges  bis  auf  Weiteres  zu  allen  IVrsoiieu-,  Im-zw.  ("isurier-. 
Kil-  und  Sehitellzdgcii,  ausgenommen  die  ()rieiit-K\prps.«ziige.  bei  deu 
l»ep«ik?ca«»eii,  iusof-  rne  nicht  M  einzelnen  Stati  inen  eig»;ue  I.oeale 
hiefilr  botimmt  wenlen  sollten.  l»ie  Aufnahme  von  tüitern  kann  nur 
niieb  »eichen  Stationen  »talttiuden,  wo  d«r  betreff>-nde  Zug  einen 
falirpl:miniis«ii.'eii  l»-»liugni^^ljs4ii  Aulentbalt  hat.  I'ie  Bnhiniu*tnh 
bebiill  sieh  jiiloeh  etwa  aus  verkehl -(eihiiisebeii  lliilndeii  •o-botciic 
Ik-' liTönk'ineeii  vor.  welche  jedo.-h  stet«  rechtzeitig  kundgemacht 
werden.  |iie  (iehllhreuheKvhiiuiiL'  erfolgt  bei  den  l'ei-oiienziigeu  zu 
den  iioimalen.  I>ei  den  Courier-,  Kil-  und  Si  liuellz'lgen  zu  den  aioh  it 
halbfiteben  tü  |iaekstaien,  ohne  Ante-.dinniig  eines  Fr- igew  iehti  s.  f>i»> 
Ahrundmitr  de-  tiewichtes  fnr  die  t  lel.iil.reiiberechnung  ert^lgt  wie 
leim  i»<|euk  von  10  zu  l'lkg  in  der  Weise,  »las»  je  angefangene 
Ii»  kg  für  Toll  aiigcnoumun  werden.  Als  Miiiiui.ilgchiibren  i»-xeliisive 
Manipulation*-  und  Srnnp»  lgi  buhrl  wer.leu  bei  Abferrignng  mit 
l'crsotc  nziigen  2"  kr.,  hei  Courier-.  Kil-  und  .*vhn»-llziigeti  ■>"  kr.  ein- 
irelnibeti .  Hei  >  ninbinierteiii  t  JWsimeu-  und  Courier-)  /iiL'sverk-  l.r  er- 
folgt die  aiiderthalblache  <  lehUhreiihcieclinnug  mir  fiir  diejenige. 
Stn-ek-.  in  weither  das  t»ut  ti.it  d-ni  *  onrier-,  Eil-  i»»l»-r  Sthm-iizitge 
betoniert  wild,  und  zwar  mit  dem  Minimnlsatze  von  30  kr.  te.\elu<ive 
M.tnipulatioüs-  uinl  Stempelgehuhtj  per  Sendung.    Die  MaiiiptilnConv 


nnd  Stempelgeb  Uhren.  *owic  etwaige  Zuschlüge  für  Werth-  nnd  Ltefer- 
fiist-Intere«se  Iieelarationen  werden  nach  dem  Tarife  vom  1.  Anglist  lii"<5 
berechnet.  Ihn  Aufgebern  der  Sendungen  werden  OpÄcks-Keeepisse 
an-gefolgt,  gegen  deren  Einziehung  die  titlter  in  der  Beitiminungs- 
st.it ion  ausgefolgt  werden.  Ks  ist  aber  auch  g»-stattet,  «lau  über 
Wunsch  lies  Aulgebers  da*  bedigliche  Recepis.se  der  Sendung  bei- 
gegeben werde,  wenn  letztere  mit  der  genauen  Adresse  de»  Auf- 
geber« und  d-  s  Adressaten  in  dauerhafter  Weise  versehen  ist.  In 
diesem  Kalle  wird  die  Sendung  bei  Ankunft  in  der  Bestimmungs- 
station dein  Adressaten  avisiert. 

Abinderung  der  Bestimmungen  des  l  eberelnkornmens  der 
österrelehisehen  und  uiurnrlselten  EUeabahnverwnltuneen  Ober 
die  gegenseitige  «»ewliliruiii;  tob  Katirbecllimt  Igungen  für  Mahn- 
bedleiistete  und  deren  Angehörige.  I>ie  Direetion  der  kouigl.  ungar. 
Staat<ei«enbnhnen  hat  nac)istehen<les  Cireularachreiben  aji  sammtliebe 
Ki-euhahnverwaliuiigen,  weiche  an  dem  gekannten  Fahrbegitnstiguugs- 
Kebereiukoioinen  lietheiligt  sind,  gelichtet: 

rAnlasslich  der  am  1.  August  I.  J.  erfolgten  Einlühniug  des 
Zi  nentarif«  s  auf  unseren  Linien  beehren  wir  uns  initzutheileli.  da** 
wir  nicht  mehr  in  der  Loge  sind,  die  Bestiiiiinuugeu  des  1'ebeicin- 
koiinueus  der  l>sterr«-iehi»euen  und  ungarisiheii  Eiseiibahnverwaltuiigeii 
Uber  die  gegenseitige  CewiShruug  Von  KahrbetfUimligiingen  für  Bahn- 
bedienstete  und  »h-ren  Angehörige  bei  dieti*tliihen  nnd  I'rivatreiscn 
dlo  Wien.  7.  November  1  hhh  fiir  die  Zukunft  unverändert  einzu- 
bauen und  diesbezüglich  Folgende*  zur  Ihrer  geneigten  Kenntm« 
bringen.  Iien  Angestellten  der  betheiligten  Verwaltungen  gewahren  wir 
auch  fiir  die  Zukunft  die  Begünstigungen  der  freien  Fahrt  auf  unseren 
Linien  mit  dein  Beifügen,  das*  hei  den  vom  1.  August  ausgestclltn 
Freikarten  die  Begünstigung  des  Freigepäckes  entfallt. 

I'iejenigen,  vor  dem  1.  August  ausgestellten  Freikarten,  deren 
(tiltigkeitsfrist  durch  Abstempelung  ui.  ht  bis  zum  31.  Juli  d  J.  ein- 
gesi  hriinkt  wurde,  können  wahrend  ihrer,  auf  der  Rückseite  der  Kartet! 
angegebenen  Gilligkeitsdiiuer  anstandslos  benutzt  werden  und  ailcb 
das  bisherige  Freigepäck  kamt  mit  solchen  Freikarten  in  An^rudi 
genommen  werden. 

iJi'-jenigen.  vor  dem  1.  August  I.  J.  ausgestellt«™  Kreiiaiten, 
deren  liilttgkeitsdaiter  durch  Abst.mn<lung  bis  zum  31.  Juli  1.  .1. 
abgekürzt  wurde,  haben  ihre  (iiltigkeit  selbstverständlich  mit  diesem 
Tage  verloren. 

Für  die  Angehörigen  »ler  Angestellten  der  bctheiligteu  Ver- 
waltungen, sowie  den  l'amilieumitglit'dein  unserer  eigenen  Ange 
stellte»,  können  wir  unnmehr  nur  die  Bcgiln«tigung  gewohnn  div 
sie  in  der  1  t'lasm-  mit  einer  ganzen  Karten  für  die  IL  Ciasse.  iu 
der  II.  i 'lasse  mit  «iuer  gauzeu  Karte  für  die  UI.  Classe  uud  '-iid- 
lich  in  der  III.  Clus*»*  mit  eiuer  halben  Karte  für  die  IL  Chsse 
reisen  können.  I>«b  Freigepäck  entfallt  auch  bei  dieser  Begünstigung. 

Wir  setzen  dein  gleich  hinzn.  das*  obige  Begünstigung  inu 
einer  einzigen  Ausnahme,  welche  in  die  1.  Zon*  fällt  nnd  die  Fahrt 
mit  Schnellzügen  in  der  1.  «'lasse  betrifft,  dnrehgehends  grösser  ist. 
als  die  im  l'ehereiukotmuon  stipnlierteu  halben  Karte  boten,  und  die 
I>il)cr»-tiz  zu  (»utisteii  der  Angestellten  ziffermässig  je  nach  der  Ent- 
fernung, »'lasse  und  Ziigsgattnng  zwischen  5  kr.  uud  3  fl.  25  kr. 
\anirt.  daher  für  die  Kiubussc  des  Freigewichtes  eine  th  ilwei«  Knt- 
Schädigung  bietet. 

Bei  diesem  Anlasso  wollen  wir  auch  bemerken,  da»«  »'.ie  Be- 
nUuung  der  Verbands- Juhres-  und  temporären  Freikarten  durch  die 
neuen  Tarilbesliininungeti  tiicht  berührt  wird,  und  «las«  das  diesen 
Karten  zugestaiid'iie  Freigepäck  mit  denselben  bis  auf  weitere  Ver- 
tilgung auch  in  det  Folge  in  Anspruch  genommen  werden  kann. 

Budapest  am  IH.  April  Iss't.        Für  den  lJiasi<lent-l)irectur: 

l'zigl)  ,  Dirpctor." 

UTK  K  ATT  K. 

(»eneral-Zolltarlf  für  die  Ein-  nnd  Ausfuhr  aller  Waarrn. 

Von  l'r.  llol/.ef  Wien.  Spielhage»  &  Schurich.  Von  der  zweiten 
berichtigten  und  erganzieu  Auflage  ist  nunmehr  mit  dem  0.  Heft.- 
das  Werk  vollständig  erschienen.  Ibmselhe  ist  in  fünfzig  Waarenelassen 
eineetheilt  und  nach  dein  System  des  (isterr.-ungar.  allgemeinen  Zoll- 
taiifes  bearbeitet,  webei  die  in  Kraft  stehenden  allgemeinen  und 
Venr.igstanie  nebst  den  speciellen  Bedingiiucen  über  die  Tara  und 
iilier  du  Waaren-Kiu-  und  Ausfuhr  der  ii.vlifolgendeu  Staaten  als 


«in.udlage  «Iii-neu:  H-lgien,  lläminark.  Deutschland.  England.  Frank- 
rei'h,  tiriecheuland.  Italien.  Niederlande.  Norwegen.  Oesterreich- 
I  tigarii.  Portugal.  Bumaiiieii.  Kussland,  Sehwe«leu.  Schweiz,  Serbien, 
Spanien  und  Türkei.  lViu  Werke  ist  auch  eine  vergleichende  Münz-, 
«.ewiebts-  und  Maasstabelle  beigegeben,  So  das?  sich  dasselbe  in  jeder 
Hinsieht  für  die  b> -treffenden  Krei-e  als  eiu  nitzliehi  s  nnd  un-nt- 
lielirliches  Naebschlagebiich  erweist. 

Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 


l^tnUium.  Il,:nin.s-abe  nnd  Will.«  J,  i  «  |-jt» 


I  ur  üir  lir-ilu.  I:.  Ii  «.•niiitwoitli»  l> : 
AH.L-sT  K.11KK  v-,  l.«)tii;. 


U.oik  v.r.  tl   SIIKs  h  i  , 
Wie».  V.  Heairk.  istrau^eagiiMe  Nr.  M 
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Weltausstellung 
WIEN,  1873. 

Gegründet  1850. 


FrifilrichWeichiMDii'8  Wtwe  Wen 

Special-Fabrik  für 

Sifinalisirnncs-,  BeleuciitDDp-  n.  BlecbansrüstniiES  Ge^enstäade 

für  Eisenbahnen,  Straasenbahnen  etc.  mit  Motoren-Betrieb 
II.,  Körnergaöse  Nr.  5 

liefert: 

«rniploi«  AMiOslauccn  fiii  Strrcknn,  f«rn*r  für  Rabnwachtor-.  Statlons-.  Bureau-,  Wart»- 
■anl-  Ol.it  Ki'stiiilrali.im  1  nUtlM,  Wt WM  Ii-  rn itoaklltH  n  liscli  <iEi>n»m  I'iilrC-  mil 
emaillirien  Klaclim,  Oonpe-lnauinn  mit  Rundhreoner  nach  eicenem  Patente.  Sematihor- 
und  Bluckirairna)  ■  LalfnirB.  Locomotlv-,  Sellin»-  und  Auaachlag-Latenien,  Sutiuni-, 
Veranda-  und  Vealibul  I-ateroea.  Cowplete  Kinrkhtuncen  fUr  k.  k.  Puatamliulani  Warna 
Vorschrift.   AU«  «■((■■««■  und  UrOaaan  von  Alpacr 


Die  Buch-  u.  Steindruckerei 

R.  Spies  &  Co. 


•vrrvita.  Wall* 

w«rli  ■in.J  w*tkuDf- 
f.hrlk  >■  WM»*»*.,  • 
mn4  MnurJurf  «4.«nn.rh  -  WIK«,  1.  Für  eh- 

F»trik*««B«-iÄ7ri  n«t.i««fci.Ä.Ffi.eh.tKo,  WIEN,  V.  Str  aussengasae  16 

&U  HBbtufili.  MHkkMl  m«Uft,In  Oel  («kublat.  cmpOelilt   lICB  IHK 

y*"fla*JL^Jllg»  prompten  und  billigen  Hcrstellune 
S£  Lat&SSTäRS  I  *Uer  rür  dcn  Elaenbahnbedarf 


FRANZ  KERN 

Finnabcatand  Mdt  18W 

hydraulische  Kalk-  u.  Portland-Cement-Fabrik 
zn  Knfsteln  (Tirol) 

Centrai-Bureau:  Wien,  L  Bezirk,  Schottenbastei  6 

empfiehlt  cur  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  atets 
gleichuiitssigeT  und  voreüglicbster  Qualität,  den  Tom  Säterreichiacben 
Ingenieur-  und  Architekten-Verein  In  Wien  festgesetzten  Normen 
über  einheitliche  Lieferung  nnd  Prüfung  von  hydraulischem 
Kalk  und  Pertland-Cement  Tollkummen  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Finna  wurden  «lie.ie  Fabrikate  in 
den  grossartigsten  Quantitäten  bei  den  schwierigsten  Eisenbahn- 
und  Kunstbauten  in  Oesterreich  Ungarn  und  im  Aualande,  sowie 
bei  den  meisten  Monumentalbauten  nnd  auch  bei  dem  Baue  der 
Wiener  Hoohqucllen  Wasserleitung  ein  QnantuinTüu  circa  400.000 
Wiener  Centnern  in  Anwendung  gebracht,  ferner  auch  bei  dem 
Baue  der  Arlbergbahn,  Gallinchen  Tranaversalbahn  und  werden 
,wärtig  bei  dem  Baue  Sr.  Majestät  Hofburg,  sowie  bei  vielen 


wo  ■  hu  h  aarum  bandelt,  wirklich  Solides  und  Dauerhaftes  »er- 
zustellen. 

Die  löblichen  Haterial-DepoU  werden  ersucht,  bei  Offert- 
Auaschreibungen  meine  Firma  berücksichtigen  zu  wollen. 


Werkstätten- 


Billiges,  schönes,  intensiven, 
rauchfreien  und  gesunde« 
Licht.  Keine  Lampen-Cylin- 
der  und  Glocken  nothwendig. 

Bei  mehreren  Eisenbahnen 
und  vielen  Fabriken  einge- 
führt Wird  in  diesem  Herbst« 
in  den  Werkstätten  der 

Uofar-  Mostuatw 

eingelührt. 
Prospeote  gratis  und  franc*. 

Patent-  und  techu.  Bureau 

J.  Fischer  (Fischer  4  Co.) ' 

I.  Maximiliaustrasae  5. 


TlegeUjnssstahl  Fellen-F.brlk, Dampfschi eiferet  und 

F.  -Lot« 


Wien,  II..  Brlglttenau  u.  Dammstrasse  1. 
Fabricirt  alle  Gattungen  Fallen,  Raspeln  und  Raapslichalban  etc. 

Fellen  nach  Modellen  oder  Zeichnungen 

w«rd*n  prompt  aad  «Mau  aaiarfftkn. 

nl'rlMlibabaaaaObsrnoiumiia.corTKta.proagpl  fallet««. 
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I  JULIUS  JUHOS&C0-^  i 


CO 


CD 

cd 

CO 

eo 

Ol 

CD 

CO 


WIEN,  II.  Nordbahnstrasse  18, 

liefern  prompt  cmd  tu  den  M1Hg«t#n  rmU*ti: 

Gewalzte  Bauträger, 

b*c-l*t  IniüidtKbt*  Fabrikii  aieh  4cm  Typou  <Im 
Oeeiarr.  tbfrenicmi-  a.  Arcbli«kt<m-V*r**M, 


r 


genietete  Trager.  Bauschionen 
j  gusselserno  Säulen  und  Schlauche. 
Staheisen.  Fa.oneisen. 
>  Universal  -  Flaehelaen, 

Schwere  Bleche  und  Feinbleche, 
■chmledelserno  Röhren,  Gusa-  und 
Blechemail-Geschirr. 


BS 
-n 

W 

CD 

30 

o 
=r 

2. 

<o* 

CD 


|MtH— MtlWtHHIIIIMIHItMtl 

Preisconrants  nebst  Zahlrnißsy  iopsseü 

für  Eisenbahnbeamte 
•  über  Uniformkleider  und  TJnifoz  ms  orten  • 

versenden  gratis  und  franco 

i  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten  * 

f Wie ii,  VII.  »Iirukaierae. 


tf. 


tisocbahn  -  Unternehmungen  ••aipfiuhl 

JOSEF  SCHEBE.K 


»ich 


k.  k.  Hof-  and  börgerl.  Tapezierer  ond  Deocrateur.  Lieferant 
4er  k.  k.  Slaaubnhneo,    Kaiier    Ferdinands  •  Nordbahn,  Sudbabn, 
Lemberg-Ciernowili-JassY-K  lenbshu  et«. 

Wien.  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12, 

Krk«  dtr  Ku uilaeaajM*«  Nr. 


umpen 

■  llrr  trlrn. 

für  häusliche  und  iffectüche  Zx8:k«,L»ii- 
wirtht  chaft,  Biutea  und  laduitrt«. 

V  ml  ■ 

i"-  Palenl-lnoxjdati'jns-Verfahren 

Inoxydirte  Pumpen  sind 

vor  Rost  geschützt.  ~w 

],\n-»  I  Ii- Ii-   Kahrikstldfi   Jtti»t?4lrirr  l*iiiii|>rn 

I    In  O'-'t'Trf'U'ti-l'iiKain.  Dcutvchlnn  l  etc.  ilarch  dt« 

Commandit-Gesellschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS. 
Wien,        WaHflwhgawe  U. 

Zu  beliehen  durch  alle  re»|>.  M.i>rlui.ei|.,  EiM'iiwairen- 
clr  llari'llimct-ii.  l.-i  Iiiiih'Iii'ii  u.  \V.i-i§erleilungs-l>»i'liäfte. 
Brunm-nbau-linternehiner  elo.  M  in  \.-il.unre  .iu<ilrü<*klicli 

Girvens'  inoxydirte  Pumpen. 


Schenker  &  Co. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14. 

Filialen 

BUDAPEST.  Cirliria«  1.  --  LOttOON  B.  Qu  **  MeawaN  Uftst 
rkA  I,  U«u-Mpl»U  H-  -  KOJfOatX,  S»on»lr.  1  >  -  NT  UMl>: UO.T.f.l b  -Mr.  Ii. 

BCUAPRxT.  Kindt  Llp»f4iil  i. 
Agmtar  4«  haaaMwkM  Onktba  ud  4n  llrm  i:««t.-r-Kiwi»«oii  Q»ti»r»l- 
Aftsisr  rnr  dl«  «gl.  BA7«rlMt«n  du«tit>»aa*u. 


A  b.«perrschrai 


der  Station  St.  Teil  bei  Wien 


Stefan  v.  Götz  &  Söhne,  Wien. 

II.,  Brigittenau,  Giessmannsgasse  2. 

Fabrik  für  Maschinen  und  Apparate  >ur  Sicherung  d>  > 
Kiscnbahnbetriebes,  sowie  für  Werkzeuge  und  Oobrauch« 
Artikel   für  den  Bahnbau,  Bahnerhaltunirs-  und  Bahn 
hetriebsdienst,  dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 


Felix  Blaäicels 

WIEX,  V.,  Strnugsengasse  Nr.  17 

empfiehlt  sieh  rar  Lieferung  ton  Elienbahnaui 
rastungen  a.  nr.i  Fahrkartenkasten  nach  all« 
Syriiemen,  Casien,  Cwetten,  Plomblrzangen,  De 
ooupirzangen,  Roinbengnssfortnen.  Oborbaa-Werk 
zeuge,  Mehlkarren,  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Wasser 
botliclie,  Ladebrücken  etc.  ete.,  genau  nach  Normale 
ausgeführt. 

Lieferant  der  meisten  risterr.-an(f.  Eisenbahnen. 


Locomotiv-Faltiik  KKAI  MN  A  Vo.  Actiongesellschaft 

M  ÜNCHB?f_.ni  LINZ. 

■feciwttixi 

Baopt-  o Secooditbihcen  v  >n  H>-  Stc  1'tVrdckraft. 
Strassenbahneno.TramwaTiv.  IS— 100  Ptedekr. 
LOCOMOBILEN 

5  ■  I  -—1-  ?fT  ]*krafr. 

Dampf- Feuerspritzen 

53  V'Mi  >'«"   .<•■'  IjIit  F  ir.r  nuie. 

YorrKihp  In  di«er«rn  l.rüool 

Prospekte  werden  anf  Verlangen  zugesendet, 
Vertreter  in  Wien:    Scbmid    &    Ha  Ha  Dia,   I.  Peitalozzigasae  6. 


Ki£«utauin.  H.  i  »Mü-iii-  uu  l  Wrlw;  de«  Hab 
äalerr.  Kii^iiinhr.  IWnü-'U 


Knick  Ton  B.  Sr/ira  Ii  Oo., 
Wien,  V  llfiiik,  gtnimnicuw  Nr. 


16. 

IüoqU 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


Hr.  8». 


d*. 


d«n  .«*  o«  nm  Club  österreichischer  Eisenbahn-] 

-c 

nt 

Krscheint  jedeu  Sonntag 


Abonnement  incl.  Po.tversendung 

in  Oesterreich-Ungarn  t 

Ou.,kbH.  II   t.  -  ll.lkjM.ic  n  «SS. 

Für  <1b«  dentsch«  Reich: 

«u»  UritMwk  It.  HJHM..U  H»lt  «. 

Idi  übrigen  A Unlande: 

UMijMilc  K.c..».  ll.l>  jili.  .{  rr.-i-  H 
rinitla»  K%mwm  IS  kr. 


N—  38- 


Wim,  itm  22.  September  INN». 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussenganse  16. 


K.  k.  prlv.  österr.  Nordwestbahn.  —  K.  k.  privr. 
Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Kinftthrnng   «iura   Ausnahmetarifc»  für    Hehl   nnd  Mahl- 
Produkt»  ans  Getreide  nnd  Hülsenfrüchten. 

Mit  Giltigkeit  vom  I.  (X-tober  18x9  bis  Knde  Deceinber  löt*< • 
gelaugt  ein  Ausnahmetarif  ftlr  Mehl  und  Mahlprodukte  von  einigen 
in  Tarife  speriell  angeführten  »Stationen  der  k.  k.  priv.  Hsterr.  Soxd- 
weathahu  nnd  Süd-Norddentseheu-VerhiiidungslMlin  unih  «ammtlicheu 

diesseitigen  Stationen,  sowie  nach  Stationen  der  1  albahlten  ÜOCOYit*- 

Zawratctz  Königshard-Sehatzlar.  K.  ichenberg '.aldonz  nnd  Sedletz- 
Kuttcnberg-Kuttenberg  Stadt,  zur  Einführung. 

Die  näheren  Bestimmungen  über  die  Anwendung  der  ertuassigten 
Frachtsätze   dieses   Ait-ualimetai ifes  sind  in  demselben  ruthalteu. 

Exemplare  dieses  Ausunlimetarit.s  erliegen  iu  deu  gesrllsckaft- 
liehen  Stationen,  sowie  in  den  Stationen  der  ubgenannten  Loealhahnen 
zur  Einsieht  auf  und  können  von  der  unterzeichneten  Vcnvaltnnir 
bezogen  »erden.  Die  Central-Verwaltung. 


Ausnahme  -  Tarif 


aus 


Mahlprodukte 

dem  Ausnahme  Tarif 


für   Mehl  und 
Getreide  etc. 

Kliminirnne  der  Sution  Skowitz  aus 
t  ur  Mehl  et«,  toui  I.  Octc 
Die  im  Ausnahme-Tarif  für  Mehl  nnd  Mahlprndnkte  an»  Ge- 
nnd  Hülsenfrüchten  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  der 
.  Xordwestbahn  und  Süd -Norddeutschen  Verbindungsbahn 
unter  einander,  sowie  für  den  Verkehr  von  Stationen  der  oaterr. 
Nordwestbahn  und  Sfld-NorddenHcheii  Verbindungsbahn  nach  Stationen 
der  im  Betriebe  der  unterzeichneten  Verwaltung  stehenden  l.oeal- 
bahneu,  vom  1.  October  1881»,  anf  Seite  14,  sub.  III  angegebenen 
Frachtsatze  für  den  Verkehr  mit  der  Locslbahn-Stntion  Skowitz. 
kommen  bis  anf  Weiteres  nicht  zur  Anwendung. 

K.  k.  priv.  ö«terr.  Nordwestbahn. 


i-Lanbe  mit  Dreaden  Elbekaf-Nordwestbühmen. 

Vom  1.  October  1889  werden  bis  anf  Weitere«  den  in  den 
Tarifi5n}Nordwesthobiuen  -  Laube,  sowie  Dresden  -  Elbekai  •  Nordwest- 
bobnien  nnd  in  den  bezaglicken  Nachträgen  I  angeführten  Fracht- 
sätzen die  in  den  Ours  •  Zuschlag 
Betrage  zugeschlagen. 

Diese  unter  ,C  angeführten  Oirszn 
folgende  Aenderungen. 

bei  Hofowitz  im  Special-Tarif  TU 


Tabellen  nnt.-r  X4  enthaltenen 
klage  erfahren  jedoch 


Kokiran 
Staab 


.    Zditz  „ 
„  Holoabkau , 
Ferner  ermassigt 
Haupttarife  in  der 


III  .  . 

:    ,  in . 
„  in  . 

■    A  *  .    .  . 
■        »       I  • 

•  J? 

n   ni  .  . 

„  III  .  . 
„   III  .  . 

sich  der  Frachtsatz 

Relation  Holoubkau-Laube,  resp.  Tetaebcn- 
Bodenb"\ch-Landungsplatz  von  M.  0.74  pro  100  KgT.  auf  M.  0.70  pro 
100  Kgr.  nnd  in  der  Relation  Holonbkan-Dresden-Blbekai  von  M.  0.9« 
pro  100  Kgr.  anf  M.  0.92  pro  100  Kgr. 

K.  k.  priv.  »aterr.  Nordwflatbahn 

Verwaltungen . 


1  Pf. 

8  . 

3  . 

I  .. 

' 

4 

l: 

I  * 
1  . 


tatt 


4  Pf. 
4  , 


4 
4 
6 

6 
5 
4 

8 
4 


de-  Special-Tarife*  in 


iom      k.  k.  Hof-  und  landesbefugte 

Metall-  und  Broncewaaren-  Fabrik, 

Metall-  and  Elsengiesserei. 
Fabrik:  Ottakring  bti  Wien,  Langegaase  61. 

Irrt*  ud  (rr6»»t«  Fabrik  in  Oe^trak-b-Üatj am  TM  Bit-  oad  Möbal- 
baatbLafoa  in  allea  Metallen,  bnw,  C«n>ro*itit>a«*v  G«c«ajti»4ls  «rri«D  nat« 
ZaUaaaagao  odtr  Mo<i»IUo  la  alias  MiUIlao,  Watcb-BiatnffmM  and  Oraefui 
fafoaaaa  und  »ppr»tirt.  Rrc#«fU|  voa  Pb»«pfaarbr*ore  and  Pbafa-asrfcapftr. 

BpceUltUUn.  FabrikattW  aUer  Ua«nb*AB-Artib»l  and  Baaehiif* 
flr  Wa«nrMi  au  obigaa  M »tallaa ,  ton  KnaaWbo  -  Pil)etka«Wn  aaCB 
Iflantae  !■ 'erhen  dratanM 


p^"*  für  Eisanbatirieii.  "VQ 

Allein  il.uiehend  and  patentirt  iu  gmz  Europi. 

Erßte  österr.  Patent -Leiter-  und  Gerüst-Fabrik 

J.  KERWIENS  W*E 

Wiea,  HeiligeneUdt,  Nasedorferstrasee  Nr.  101 

Fabriko-Niederlage:  WIM,  I.,  Schotte  nrlr.j  9 


Lieferantin  der  k.  k.  Suatsbahnen,  der  k.  k 
priv.  Sfldbahn,  dea  Allerb.  Hofe«,  der  k.  k 
Ministerien  etc.  eU.,  empfiehlt  ihre  auf  einem 
ganz  neuen  Systeme  vorzüglich  bewährten  rrr 
seliiebbarai  Daus.,  Geschäft«-,  Doppel-,  Anlage 
und  Transmiisionaleitern,  Bauleitern  undQertlste 
■nr  Reparatur  und  Reinigung  von  Facaden, 
Bahnhofshallen,  Sälen  etc.,  ferner  Feuerwehr- 
leitern jeder  Art  nach  neuestem  System. 
1888  fünfmal  prämiirt. 

Protpecte  gratis  nud  franeo. 


PnümwiaiUg  • 
WUn  K7S. 

„      ^   Wisaerleitungen .  Gas-  u. 

..irmrpi,  ff«".  Hei2ung8-Anlagen. 

Fabflk  i  Giudsni Jorf.  BidguM  5  u  7.  |  Cutnl-Bn'cu  1 1 
»uk  und  trock.n«  Gaimutar,  Draekraaulatoran 


rqli  MeiilU 

Wil«  1173. 

VerJiMutmed. 

FabriÄsmarke : 

ScSwir?tnbor|JitTni«  6. 
aSiairir,  fnr  Privat-  and 
iit  PrUtunpS'Apfiarati, 
»ronaeT.  8jr*teis  ^uci:. 
Ciskocn-,  LSHi-  ajaii 
von  Sfa  n koh l«n -  aad 

Ottwiiiarkaii,  EinrichtiuiKea  von  Wag«»»»,  DainpfncliitTcn  e!o  mltteUl  Oel- 
gaäo«l«cJitttttg.  System  PiuUeJi,  eonpl.  FUllitatloaan  liifiu.  L<udit  lo)«ii 
für  8»«w«rmMkirunEm,  Gailsitungifi  Jedrr  »rl  für  üff^nllioh?  und  Privat- 
eebäud«,  Kao  vun  Stadl  W»«ssr»nf>«n,  W»s»ersnla«tn  Jeclifher  An  für 
Oeaeinden,  Fabriken  .Badeanstalten.  Wofinhliuj'Tetc  .siunmtllth«  anaatiiran 
and  »ppsrtl  i  htera,  iiulii-soudere :  SchUksr,  Hlhns,  *nbohr|«rnltursn,  Sads- 
und  Tollstts-ElaiHcklungtn,  Closals  nach  elerarm  Patent,  laltrmltlaai- 
SpUlapparat*  rar  Closrta  and  Pissoirs,  Ltitttisimats-,  Waassrhsizunf i-, 
OampthsKunos-,  VsBtlli«««»-,  Trocknunissnlajsn,  cumbinirU,  HeizunKH, 
[)am{if«  a*ai-  and  Kochkacken.  Patsnt-„E«prSM'  •ZlmiMr-HsIzols«  st«. 


Slraaai-nllaiuir^n  ond  Hausldluiu;™,  EipsrlniSBtlr 
scbattenlose  Laternen  mit  cembinirtem  tlachltomm' 
Mitling  ■  Orshwsarsn  und  Caskrsnntr  iml-T  Art 
HsliipparilB,  Patsnt-BtitsMsn  mit  OasheiiacR,  B- 


Digitized  by  Google 


Lala.  kBalfjl  PrlTilrclBiM 


Lichtpaus  - Anstalt 


HEHL,  (Itterheim'»  Nachfolger)  Wie»,  Wikrlsg, 

htar Varel,  fl  •<  »'  •  '  iasa  "aeb  ikren*  paUnUnan  aas ofraphlaeaam 
l  (tebwarse  Linien  aal  wal***»  Qrnadl.  Dun  1*1  dl*  Z*ICh*aa| 
Ii,-. 41«  Linien  ml»  latente  Nimmt  Taub«  ««<>(•>. 


Uf  PäalltDlIr   cell,«. eil«,    dl«  Lltil-i'    mll  lll.il,. 


v»n  Hinan    "•!■••  U»l«o 
und  s*H4. 


Prager  Eisenindustrie  Gesellscliart,  Wien 

1.  Krugerstrasse  18. 

EraettgntSM:  Steinkohlen,  Coke,  Roheiten,  Eiaen-Gusswaaren,  Rohren, 
alle  Borten  Mercantileisen.  Hacoiieiaen,  Träger,  Schienen  und  Eieenbehn- 

Uelunuvurial  etc.  Kftssel-  und  Dünnbleche  in  Büschen,  Achsen. 
Die«  Artikel  werden  nach  Erfordernis  aus  Sebweisseisen  od«  Fluei- 
eisen,  oder  auch  Flussstahl  erzeugt. 
Vom  Krtadar  Herrn  Prof  »r   Meldlngar  aus»chli.*elk-h  auleiriairte 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Döbling  bei  Wien, 

Wien,  I.  MlchMlerplttta  5. 

BUDAPEST  LONDON  MAILAND 

41,  Holborn  ViaAnct  |,  C. 

Patent«  In  allen  Staaten. 
Preiaan  pilmun  auf  auau  Asuii 


HagaUr-,  roll-  und  V*n< 
■alt  Doppelsuaal«! 

rar  Wabnraxme  Seliolan,  nuraaoi  »lt.  lo  «Inracbar  und  eletantar  Anxtatluog. 
Batleblf  luti  Brenndauer   b.l   Cob.rwtran«,   bli  14tiflnd<s«   Hraandaner  hfl 

8t*lnketMM>f*a*funa. 
ta  Oaaiarreleb  Uagarn  werden  reo  JS  nakaaaslallsa   ••(  uaserst  Otfsa  lur 
Wartaaale  and  Heamteawobnanten  verweadot. 
aickrsrtr  Zimmer  Sero*  aar 
WAQGON-OEFEN. 

,'M  Wm ira-Oafen  an  ttUeabahaeci  and  für  aSuinülebe, 
d«ik.  k.  Sll'ltar-Aetar*  u.  da*  eoue.  MaltaMr-IMtiaeofdoi 


MEIDINGER  -Oefen 


ft-en  untar  Iliawet*  auf  aebaa- 
■isbradr,  aaf  dar  Inaanaalu 
4«r  Ofaatkuraa  «lna;*g(i**»ne 
tiebeta.alarke. 


MEIDINGER-OFEN 

feH.  HEIM  ^1 


VE 8 TA' -  Oefen. 


n 

Oerlnieble>*e   Inline«;.    Htanbfral«   Kmfern'ioir  Tan  Aioti    and    Heblacke.  Dl« 
MüntHl  Manen  babub.  Krlnle/unf  ran  Htanb  antfornt  wordaa,  obna  den  Ofea  aar- 
LtiyMti  so  nia*j*a. 

„HELIOS',  Kamin  oder  Ofen 

renobverzebrand,  mit  alohlbaram  Paoar. 
aVia  kaupln  adar  Oleen  kaaa  *ur  nnabhAcB/tgan  liebelten**  mehrerer  Ranne  dienen. 
Helleblf  lange  Brenndauer  bei  Ooke-,   stein-  oder  llraaakohlcnreaeran--.  Ge- 
'  i  Balferaanc  Tan  A*efca  nnd  Sonlaeke. 
•».Jos  r..toniunlru 


Rauchverzehrende  CALORIFERES 

für  Central  Lurtbeliungen  und  VentUatlone-Anlagen. 
aatT  Proapecio  und  Prnislistcn  gratis  und  franco.  -aal 

WT  Für  Eisenbahnen.  "1*  lu"* 

PülzlBi,  Gurtöii,  Tapezierer -Leinen,  Mo. 

Erste  Osterreichische 
JUTE  -  8PINNEREI  UND  WEBEREI 

WlJCN,  x.  Baalrk,  Maria-ThereBlenetraeae  Hr.  U. 


C.  Stölzle's  Söhne 


OLAS-FABSIEBH 

Haapt  -  Niederlage     WIEN    Wiadaa,  Freiham 

Filialen: 

Wien,  Rndolfsheim,  Scliönbriinnerstruse  26 

BUDAPEST: 

Königsgasse  Nr.  60. 


PRAG: 

Ferdinandsstrasse  38  neu. 


Aelteste  Lieferanten 

fltr 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  fflr 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für 
ratlonen.  —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärtsL  —  Bier-,  Wein-  und 

etc-  etc. 


i 


Die  besten  Masohinenöle 

Mineralole,  BelenchtungaBle,  1 
le,  t finale  Lacke  und  Farbe 

S.  KLAUBER 


all:  Oliven-,  Ruh-Mineralole, 
und 


Wien,  n.  Untere 


Hr.  aa. 


International«  Transporte 

SCHENKER  &  C 


o. 


CENTRALE :  VV  VI  fl  1 «>  fl  |  RJUSEBüREAtj  : 

Zelinkagaaae  Nr.  14.  -iJ  J.ÄUJ  Scbotteniing  Nr.  & 

AfiKKTI'U  der  fra&Ebetacben  Oatbnliii  u.  der  tlreat  Kua'..  iru-Eist-tibalui. 

GKKEBAL-ACr.ST  l  II  der  k.  bayer.  SlaalariaeabaliiieB,  d#r  Urientalisck«»  En»* 
bahnen,  (ör  die  < 'om  pagin*  i;^n.-rale  TraJmalianliqu«  und  di«  Coropa^cnie  de* 
M-anagerir*  Marilinwa.  —  K1UA1.KN :  Dndapeat,  Waassaaw  2  :  Bukareat,  strada 
I,i]mc*Bl .', ,  llraila,  Feil ;  Bordeanx.  "  Place  de  la  Itonrae;  Breaea«, Moatfnrtatraiat ; 
<',  iiiUB'ln.'f*!.  AiiauU.li-Han  ;  Flaaie,  Via  Ahaaaadriaa  W ;  London.  E  C,  M 
JJooiKialeStre»! ;  Lindau,  i.B.;  JlUntlien,  SormenelraMe  11»;  Nttniberit,  TaWbof 
alraaaeH;  l'raa;,  Heu«aK]ilutzL'l ;  Paanau.  Ruacngaa««401 .  ^aj.utdu.  Hut  Kraouae. 
S.,na,Ilaliu«*kal'lic*3rlS;  Sehönrrieaen.l  maehlagplal*;  Tetaehen a. E. :  llacntinrr. 


$  Maschinenbau-Actien-Geseilschafl  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C° 


PRAG  CAROLINEN  THAL  und  AUSSIG  a.  E 


liefert 


Apparate  fUr 


Maschinen  nnd  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 


% 
% 

p  Vert 


StjrnaJ- 

ilen  Patenten  Schnabol  dt  Henning  nnd  Koblfflrat. 

"na  -  Einrichtungen ,  Reservoir«, 


und 


Complete 
Pumpen  etc. 

All»  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  u.  hydraulischem  Be- 
trieb, LocomotW-Hebeböcke,  hydraulische  Waggon-Hubwerke. 
Waggon-  und  Locomotlv-Drnherheibea,  Schiebeblilinea  für 
Handbetrieb  aowie  für  mechanischen  u.  elektrischen  Antrieb. 


inen  fQr  Kessel- 


Transportable  und 

1  Trtgerni 


netungen. 

Werkzengmascblnen  fBr  Reparatar-WerksUtten. 
Dampfkeesel,  Dampfmaschinen  jener  Oröese  u.  Construction. 
Scbnellgehende  Dampfmagehiaen  speciell  «um  Betriebe  tob 
Dynamos. 

Otowkraftmaachinen,  Patent  Bern,  mit  elektrischer  Zündung. 
Elektrische  Beleuchtung*,-  Wagen  far  Bahnarbeiten  beiNacht. 


Vertreter:  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  L  Hoheostanfeng.  5;  ia  Fast:  Herr  Carl  Miller.  VI«.  Neuer  Markt  19. 


Digitized  by  Google 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

in 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N*  38. 


Wien,  den  22.  September  1889. 


XII.  Jahrgang. 


E.  Delfien's  selb*tthftfige 

Von  Prof.  Dr.  E.  Zetzsebe. 

Der  Post-  und  Telegraphen-Cassierer  Emil  Delfieu  in 
Alais  iii  Frankreich,  hat  elektrische  Signaleinrichtungen  ent- 
worfen und  im  „Journal  telegraphi<iue"  vom  2ö.  Mai  1889 
(Bd.  l.'i,  S.  106)  b.whrioben,  durch  welche  die  Sicherheit  de* 
Eisenbahnbetriebes  erhöht  werden  soll.  Der  Zweck  dieser  Ein- 
richtungen ist  ein  mehrfacher.  Zunächst  wird  beabsichtigt, 
duss  jeder  Zur  bei  seiner  Ausfahrt  aus  eiuem  Bahnhofe  sclbst- 
thätig  ein  Signa)  nach  dem  Bahnhofe,  wohin  er  fahrt,  gebe 
und  dass  dieses  dort  so  lange  ertöne,  big  der  Zu«  daselbst 
eintrifft,  Ferner  soll  der  Zug  bei  Bedarf  au  gewissen  Stellen 
von  jedem  der  beiden  benachbarten  Bahnhöfe  aus  zum  Still- 
stehen gebracht  werden  können  und  dann  »ich  in  telegraphi- 
schen Verkehr  mit  diesem  Bahnhofe  zu  setzen  vermögen.  End- 
lich will  Delfieu  verhüten,  das»  zwei  Züge  gleichzeitig  in 
entgegengesetzter  Richtung  dasselbe  Geleise  zwischen  zwei 
Bahnhöfen  befahren  und  ein  Zusanunensteis*  beider  erfolge. 

1.  Selbstthätige   Meldung  der  Abfahrt  anf  doppel- 

gleisigen Bahnen. 

Du  hier  jedes  Geleise  blos  in  einer  Richtung  befahreu 
wird,  so  filllt  die  Einrichtung  sehr  einfach  aus.  An  der  Aus- 
tiihrtstelle  wird  ein  um  eine  Achse  drehbarer  zwciarmig-T  Hebel 
angebracht,  dessen  Spiel  durch  zwei  Stellschrauben  begrenzt 
wird ;  ein  Gegengewicht  killt  den  Hebel  für  gewöhnlich  mit 
dem  einen  Arme  auf  der  einen  Stellsehraube  fest.  Führt  ein 
Zug  aus,  so  drückt  jedes  Rad  den  anderen  Arm  des  Hebels 
uieiler,  legt  daher  durch  ihn  eine  Contact  teder  auf  eine  zweite 
und  entsendet  einen  Battcriestrom  in  eine  nach  dein  Bestimmungs- 
orte geführte  Signalleitung,  mit  welcher  die  zweite  Feder  ver- 
bunden ist,  während  die  erste  mit  dem  einen  Pole  einer  Batterie, 
der  zweite  Pol  der  Batterie  aber  mit  der  Erde  leitend  ver- 
bunden ist.  Am  Bestimmungsorte  fuhrt  die  Leitung  durch  die 
Hollen  des  Elektromagneten  einer  elektrischen  Klingel  für  ein- 
fache Schläge  zur  Erde ;  ein  durch  diesen  Elektromagnet  gehender 
Strom  löst  zugleich  in  bekannter  Weise  «in  Stabchen  aus,  das 
beim  Emporspringen  eine  Localbatteric  durch  .■inen  Rassel- 
wecker  schliesst,  weshalb  letzterer  dann  lautet,  bis  der  Zug 
am  Bestimmungsorte  ankommt  und  daselbst  mittelst  eines  eben- 
falls dnreh  die  Wagenräder  niedergedrückten  Hebels  von  der 
nämlichen  Einrichtung  das  Stäbch  -n  wieder  nach  unten  in  seine 
Kuhelage  zurückführt. 

2.  Selbstth.'ltige  Meldung  der  Abfuhrt  auf  eingelei- 

sigen  Bahnen. 

Wenn  die  Züge  in  beiden  Richtungen  auf  demselben  Ge- 
leise verkehren,  so  braucht  Dellien  in  jedem  Bahnhofe  drei 
Hebel,  die  in  der  beigegehenen  Skizze  des  Abfahrtsbahnhofes 
mit  //„  //2  und  //,  bezeichnet  sind.    //,  ist  von  //,  in  der 


Richtung  nach 


nächsten  Bahnhofe  hin  um  etwas  mehr  als 


die  Lange  des  längsten  Güterzuges  entlernt  und  lla  von  ll% 
ans  dann  noch  um  etwa  25  m.  Indem  der  ausfahrende  Zug 
zunächst  auf  //,  wirkt,  schliesst  er  den  Strom  einer  Batterie  H 
durch  einen  bei  U3  liegenden  Hughes-Elektromagnet  .V,  ent- 
magnetisiert 


Kerne  und  bringt  so 


Anker  o 


Abfallen;  dadurch  aber  wird  die  mit  dem  einen  Pole  au  Erde  E 
liegende  Batterie  Ii  mit  dem  zweiten  Pole  über  <i  an  die 
zweite  Contactfcder  bei  //2  gelegt;  gehen  dann  die  Bilder 
über  //2,  so  wird  durch  die  erste  Contat  tfeder  der  Stromweg 
weiter  bis  »um  Punkte  J'  der  Signalleitung  L  hergestellt;  hier 
verzweigt  sieh  der  (positive)  Strom:  der  eine  Zweig  geht  im 
Abfahrt-sbahnhofe  durch  einen  polarisierten  Elektromagnet  AT, 
der  blos  auf  negative  Ströme  anspricht  (daher  jetzt  nnlhatig 
bleibt),  zur  Erde  E'  E  und  zum  negativen  Pole  der  Batterie  B 
zurück ;  der  andere  Zweig  dagegen  durchläuft  L  und  im  anderen 
Bahnhofe  einen  in  der  Skizze,  nicht  sichtbaren  gleichen  Elektro- 
magnet der  jedoch  auf  positive  Ströme  anspricht,  jetzt  also 
ebenfalls  ein  Stäbchen  auslöst,  das  beim  Euiporspringcu  einen 
Localstroni  durch  eine  Rassel  klingcl  schliesst.  Die  beiden 
Stroinzweige  sind  nahezu  gleichstark,  da  der  Widerstand  im 
Kreise  des  erstem!  "ifjfj  Ohio,  der  im  zweiten  Kreise  600  Ohm 
beträgt.  Beim  Hinwegfahren  über  ll3  legt  der  Zug  durch  ll3 
den  Anker  n  des  Hughes-Klektrouiagnetes  V  wieder  anf  dessen 
Pole  und  schaltet  die  Batterie  U  von  der  Contactfcder  in  //., 
ab.  Dasselbe  würde  er  auch  beim  Einfahren  in  den  Bestimmungs- 
ort thnn,  falls  dort  etwa  der  Anker  "  durch  einen  zur  unrechten 
Zeit  entsendeten  Strom  abgeworfen  worden  sein  sollte.  Beide 
Bahnhöfe  haben  ganz  gleiche  Einrichtung  und  sind  blos  durch 
eine  einzige  Leitung  L  mit  einander  verbunden.  Die  Rassel- 
klingel, die  erst  beim  Hinwegfahren  des  ankommenden  Zuges 
über  //,  und  das  Niederdrücken  jenes  Stilbchens  von  /■  zum 
Schweigen  gebracht  wird,  ist  in  der  Skizze  nicht  angedeutet ;  sie 
wird  am  einfachsten  von  der  einen  Klemme  aus  durch  den  Draht  n 
an  die  Erde  /.""  gelegt,  während  ihre  zweite  Klemme  durch 
das  Auslöscstähchen  des  Elektromagnetes  AT  und  den  zugehörigen 
ConUct  über  '/.  mit  dem  positiven  Pole  der  Batterie  Ii  ver- 
bunden wird. 

Die  Signalbatterien  //  beider  Bahnhöfe  sind  natürlich 
mit  entgegengesetzten  Polen  an  Erde  E  gelegt,  damit  jede 
nur  in  dem  Elektromagnete  /',  bezw.  S  des 
hütes  wirken  kann. 
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:i.  Bremsung  des  Zuges  vom  Bahnhofe  an». 

Rückwärts  :iu  dem  Tender  bringt  Delfleu  fest  nud 
steif  ein«'  Eisenstange  an,  auf  .leren  Spitze  eine  tontactbürste 
iHolirt  befestigt  ist ;  von  der  Bürste  Iiihrt  .  in.-  Leitung,  welche 

sich  «Inrrli  eine  elektrische  Uussclklingel  aml  «lunli  ei  >  seinen 

Anker  für  gewöhnlich  auf  hinein  magnetischen  Kerne  fest- 
haltenden Auslöse-Klektromagiict  verzweigt,  schliesslich  zur 
Wagi-nachsc  und  iilier  ili>'  Rüder  zu  «b-ii  Schienen  und  zur 
Eitle.  In  Abstünden  von  je  loo  m  sind  an  der  entlang  d«T 
Kahn  laufenden  Signallcilung  /.  bis  auf  A  'i'i  in  über  den 
.Schielten  herabreichetide,  r.  nun  dicke  Eisendriihte  angebracht, 
Wird  daher  in  einem  «1er  b.idcn  Bahnhöfe  der  p«>larisici  tc 
Elektromagnet  durch  «  inen  hei  I'  vorhandenen  rius.halt.r  aus- 
geschaltet und  mittelst  eines  (liehst  den  sonst  noch  orfonbr- 
lii-ln-n  Iclrgraphischou  Apparaten)  zwischen  </  und  /  ciiigcschal- 
teten  TaMers  ein  Strom  dawrnd  der  Leitung  /.  zugeführt,  so 
geht  der  Strom,  sobald  die  Metallbürste  unter  einen  d«-r  Drahte 
gelaugt,  dureli  di>'  Kass«  lklingcl  and  den  Ailslöse-Elektr.<iiiagn<t 
auf  dem  Tender  zur  Erde.  die  Rass«lkliüp>'l  «>rt«>iit,  der  Elektro- 
magnet wirft  seinen  Anker  ab,  schiebt,  dadurch  einen  Auslöse- 
Inbel   zur  .Seite  und  pi«*bt  ein  Fallgcwicht  frei,  da*  nun  «las 

Velllil    der  Lultbreilisc  öffnet,    die  Vel'diehtele  Killt  entweichen 

llisst  und  den  Zug  bremst. 

I.    Telegraphieren   zwischen   dem    Zuge   und  dem 
Ii  ah  Ii  hol'«-. 

Zur  Enilögliehuilg  des  telepraphitM-heti  Verkehrs  zwischen 
dem  Zuge  und  «lein  Bahnhofe  hraiicht  »ach  dem  Bremsen  vom 
Zupre  au*  nur  «in  Kräht  au  die  Signalleitung  l.  ungelegt  zu 
werden,  durch  welchen  ein  vom  Zug.-  mitgeführt.r  Apparatsatz 
nebst  Itaneri«*  eiliges,  haltet  wird  Audi  im  Bahnhofe  ist  dazu 
ein  Apparatsatz  einzuschalten,  falls  di.'s  nicht  Weit*  hei  Ein- 
schaltung des  Tasl.rs  g.-s.heheii  sein  sollte. 

"».Verhütung    eines  Z  Usaiii  inen  s  t  o  s  s  e  s    zweier  Zug«- 
st nf olpe    gleichzeitigen    Kahrens    auf  demselben 
Gele  ixe. 

Um  zu  verhüten,  dass  auf  ilemselheii  (iclcjse  glci.-hz«-ilig 
zwei  Züge  in  entgegengesetzter  Richtung  fahren  (sieh  entgegen- 
fahren), hram'ht  in  jedem  Bahnhof«'  von  dein  mit  dem  positiven 
Ilatteriepole  v<*rbiiiid«'iien  Drahte  '/.  nur  noch  ein  laitiiugsdntht 
nai-.h  einem  steifen  Drahte  geführt  zu  werden,  dpr  Hhnli.  h  wie 
die  voll  der  Leitung  /.  henibici.  lienden,  zur  Bremsung  dienenden 
Drähte  angeordnet  ist.  Wahrend  in  dem  einen  Bahnhofe 
di«'  Rasselklillgel  zufolge  der  Abfahrt  eines  Zuges  von  dein 
anderen  Bahnhofe  arbeitet,  wird  dann  j«*«le  Loomotive.  welche 
noch  v»n  dein  ersten-n  Bahuhofe  auszufahren  versucht  und 
dabei  dem  von  dem  anderen  Bahnhofe  bereits  abgefahrenen 
Zuge  begegnen  müssic,  mittelst  der  Stange  am  Tender  die 
Localbaiterh*  (b.-zw.  Ii  selbst)  duveh  ihr«»  Anslös. -Elekti.'- 
luagnet  s«hli.>ss.n  uiol  so  siih  selbst  bremsen. 

fi.  V  o  r  sehl  a  g  z  n  r  A  e  n  d  <■  r  u  ti  g  d  «•  r  A  n  o  r  d  n  n  n  p 
De)  fieu's. 

Bei  der  von  Delfieu  gewählten  Anonlnniig  kann  es  bei 
ITiilerhi-echiing  der  Signalleitnng  lind  selbst  schon  bei  starken  Ab- 
leitiuigcii  au  diis.'i*  Leitung  geschelien,  das«  die  Abfahrt  nicht 
s<  Ibslthlitiir  nach  dem  Bestimmungsorte  gemeldi-t  wird,  und  an 
iler  Ablahrtssiellc  wird  man  dann  auch  nicht  die  geringste 
Kenntnis  vom  Vorsagen  des  Signals  erhallen :  d«  r  Zug  wird 
daler  dann  in  der  V..r«nssetznttg,  dass  seine  Abfahrt  richtig 
gern.  Id«  t  sei,  iiniMiiiichr  pcfiihr.lct  si-in. 

Dem  wird  sich  bei  zwejgcl.'isigen  Bahmm  leicht  und  ein- 
ach  dadurch  abhelfen  lassen,    dass  man  di.'  Batterie  ni«  ht  in 


d.in  Bahnhofe  nnfst«dlt,  von  dem  der  Zug  ausfahrt,  sondern 
in  ilemjenigen.  nach  dem  er  fahrt,  und  dass  nmn  In  ersh-rem 
ikmIi  eine  Klingel  in  die  L«-itnng  einschaltet,  welche  Uber  das 
Ertönen  ih-s  Signals  am  Bestimmungsorte  Auskunft  giebt. 

Bei  «  ing.  leisig.  li.  in  beiden  lihhtungen  befahrenen  Bahne» 
.lürfte  «s  sich  cuipf.'hleii.  die  .«khaltung  auf  (J.-genstrum  zu 
withlen.  also  in  b«>iden  Hahnhöfeii  gleich  starke  Batt«Tieii  in 
eiilpegeiig«*s«tzleiii  Sinne  bestilndig  in  die  Leitung  zu  lejrcn, 
so  dass  diese  für  gewöhnlich  auch  stromlos  ist.  Der  Hebel  //. 
w  ird  dann  für  jede  der  beiden  Batt<*ricii  einen  !ieu«*n  gesclilossenen 
Stromkreis  herzusti'lhii  haben,  doch  darf  die  neue  Seliliessune 
ji  tzt  i>t  jedem  Bahnhoie  nieht  bei  j  erfolgen,  sondern  fie  mus* 
von  der  Linii'  /.  aus  hinter  dem  polarisierUn  Elektr«»niagne(. 
■  ert«dgen.  damit  die  beideii  polarisierten  Eh'ktromagiiet«*  «V  und  /' 
!  d«T  beiden  Bahnhofe  stets  gleichzeitig  v«>m  Strome  einer  nnd 
dersellwii  Batterie  durehlauleu  w.-rdeii  nud  der  Strom  in  ihnen 
verschriene  Hhhtung  hat.  je  nachdem  die  neue  Skhlie-ssung  iD 
d.  ni  «inen  o<l«r  in  dein  atideivn  Bahnhoie  erfolgt. 

Wollt«*  man  nun  dabei  in  v«rwandt«-r  Welse  auch  die 
Bremsung  des  Zuges  von  den  Bahnhöfen  aus  möglich  inar!i>-ii. 
so  würden  beim  llinwepgehen  der  Ti'iulerbürste  unter  i-imit 
der  von  der  Leitnng  L  herabreichi ml-ii  Dräht«*  beide  Batterie 
einen  Strom  von  derselben  liiditung  dur.  h  die  Klingel  uua 
«leii  Ausliis«  -Elektromaguet  auf  dein  Tender  senden,  und  beide 
Apparate  ilürfteii  auf  diesen  Strom  ebenso  w.nig  anspreclun. 
wie  zufolge  der  Stroiulosigkeit  wlihrend  «l«*r  Z>  it.  wo  die  Bflrst«: 
keinen  iler  Driihte  berührt ;  «lagi-gen  liiüssten  di«**o  Milcu 
Apparate  in  znverlitssiger  Weise  etwa  für  die  Alls.*i /j.Wllttr? 
der  Batterie  in  dem  einen  Bahnhof«';  enipfindlich  geiuacfit  werden, 
i  oder  für  die  l'mkchruiig  des  Stromes  des  einen  Bahnhofe»,  ^Wt 
I  am  lasten  wohl  unter  Anwendung  polarisierter  El.-ktrom»-jw:te 
;  für  die  Umk«hrimg  der  Stn-mrichtung  ••tu»»-  gleichzeitig« 
Aendemng  der  Stromstärke  hei  vereinter  Th.'ltigkeit  b.ider 
Bahnhöfe. 

Es  geht  hieraus  h«rvor.  dass  die  hier  zu  lösend.'  Auf- 
gabe noch  verwickelter  ist  nud  die  S«hw  ierigkeiten  b«*i  ihr 
noch  prösser  sind,  als  bei  der  von  Y.  v.  Ronneburg  i vgl, 
Din-rlers  .l'ol.vte.hnisch.'s  .lonnial"  18"'..  Bd.  217.  S.  ims: 
Zetzsch«'.  ..Haildbuch  der  clektlisclun  Tehglaphii".  Bd.  4, 
S.  ;i'>:\)  vorgeschlagenen  Art  und  Weis«*  des  Telegrapliier'ns 
zwischen  einem  lahrenden  Eisenbrihnzuge  und  den  benachbarten 
Bahnümtern  ')  nnl.  r  pleichzeitiger  Cmtrole  «ler  Kalirge*s<  hw  indig* 
keit  des  Zllgcs. 

*)  F.  v.  Ronneburg  wollte  durch  eine  seitlich  am  Wagen  des 
Zngfllhrer»  angebrachte,  an  einer  der  Halm  entlang  geführten  Leitung 
hin  laufend«  Rolle  einen  auf  dem  Zuge  betindlichen,  in  einen  vos» 
der  Holle  fahrenden  Draht  zu  den  Ach»cu  und  den  Schienen  ein- 
gcscJialtcten  Apparaua»  bestÄndig  an  jene  Leitnng  legen;  auf  beiden 
Stationen  wurden  gleichstarke  Batterien  aufgestellt  nnd  auf  («egenstrom 
geschaltet,  damit  beim  Telegraphieren  vom  Zuge  aus  mittelst  eines 
Tasters  jene  Ableitung  zu  den  Schienen  unterbrochen  und  so  die 
'  Leitnng  stromlos  gemacht  werden  kttnnte.  Wollte  eine  Station  nach  «Inn 
|  Zuge  telegraphieren,  so  sollte  sie  mittelst  eines  Doppeltasters  ihre  Batterie 
1  umkehren.  —  Verwandt  ist  ein  Vorschlag  von  G.  Dal  st  röm  in  llultsfred 
in  Schwelen  10.  K.  V.  Nr.  II. «Mi  vom  10.  Februar  |sxi>).  in  dem  jedoch 
j  Nichts  Nähere»  nher  die  S-haltung  und  Verwendung  der  „gewöhnlichen 
Telegraphen-Apparate  ant  dem  Zuge*  gesagt  ist.       Strebt  man  eine 
solche  beständige  tclegraphische  Verbindung   des  Zuges  mit  den 
Stationen  au,  so  mögen  dabei  die  Erfahrungen  verwerthet  »erden 
die  man  in  den  letzten  Jahren  Iwi  «1er  ZutilUrnng  de»  Stromes  aiu 
einer  Leitung  zum  Motor  für  eine  elektrische  Eisenbahn  gema.-ht  hat. 
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Eisenbahn- Verkehr  im  Monate  Juli 


IMIM-Iiv.-I.iiiirl 

liM.i-l.,-.^- 


K  i  s  c  n  b  »  h  n  e  n 


(•«'mWntmme  i>»trrr.-niifp«r  EiwnhnliinMi. 

Ka*.  km -i  >  >  I «  rl^t^fr  Ki.-vukUiti : 

Me-t.  neirl.whe  Stnvkc   

t*nfi\ris-.:lii'  Sin  rkni  

oe»rm.-nnt.'ar.  St<Lit«-i*«»b.»lni-t «•«•llHcUatt : 

<  »f-i(prri-iolji«i'l]P  [.inim  .  .  •  

J  n tr^iiMi  Ue  l.mu-u .  .  .  

Si)iHli\ljl|-*rC!i<!ll!ii  lllttl  . 

n.wvtm  'K  niA  [,.i.'nil>;ilni"n  in  •  M-sti-rn-idi 
l.^-alkit.n  Mü'llini: - llnlhl  ifkktr.  )Vm<:Vl 
rtgarifhi  I.'ui"ii   


Oi-nti'rroichischv  Eisenbahnen. 

I.  B«fr»n  I»  Virwtliwia  dir  k.  k.  Csn«r«l 
Olr«tlon  dar  «t»rr  Sl.4liti.lti.en 

n)   K.  k.  St:i»t^l>iäl)lli -11. 


]):ilinitii|pr  Staat  sh.ihn  .  ...   

Krin  rHi|i.rt  \\  iirii-Mitlml  .   

MriniKT  Sta-itskihn  .........  

Kri.v«'l"rt'-HMiti<'r«t.i<it   •  • 

Mui//-i^'l,i.iL'->>oiil.H'iir   ■  

Nunli'^tlivln-  ,Si.i:H»h.\liin  n  - 

l'in.r.lrii'.iln.i-  \V,ilI,t„.r-  

W.  stlii'lii-  Su.ll.-l.aiiLi.-ii    

)  I '  r  i  v  a  t  Ii  a  b  u  c  i) 

I    im:  II. .  -Ijiiimn  ik<  Suatp.-: 

Erste  umfar.-ualiK.  Ei-cnbaim : 

lializiiH-b?  Str.-ck"  •  •  • 

( "liiJUI  Wt.-ltft  Välll  : 

S;.-i.ri<dn-  Str.-f.ke  

auf  K.-eliniuiir  <1<  r  Eia<?BtUitmcr : 

Ittu-Eoikubiichrr  Eisenbahn   .... 

[•>/!><  rr-i-j-  Albrf.-ht-Hshn  

I,.  ink-it;  .  V.i-ni>i',vit/-.'a.-Hy-KiiH'iib.   (r.*t.  L.f 

I.l.  >llbl'r£-l  'wriH.wUz  

<V..-rni>«ri«x.Sm-J!ii»'a  

Ma),tis.li,,   jStrmb.Tk' -finilkh  

(iren/.kat.n  I  il...i..-nstail!-/.-i[.tan  

l'raL'-lnuor  Kinpiibstm  

I.  ijcn]l>«)ineii . 

AMcb-Ii-j^ba-.-h  

Hiik.iwiimor  Iwcalkil.m-n : 
rzmiawit/.-Nnw.i.-irlitx.-i  

Ualiifi  K  nu].i'hllit;  

Mlih<ikn-]!frb«meth  «.  Abz«  i-is-mn;  

IMiiu-WvvMla  

Kdiriuc-Ellnt^ufebl  .  .  

(ilfisiiurt-Weiz  

K'jl"iiipat'r  1  albalmru  ...  

Eeii]|>(-rt>-B.  t/.rc  iThiha-Z"«!  

M.ud-Hiittciih«r«  

Otstsrr.  I.nml -  KwcrikiliU  -  •  iwdMmft .  -  ■ 

rot^-lKTaiJ-Wurzw-  

Vixklabniok-KatmiRT  

Wehs-dr.iMim;-  iAH.-h.ub  aH.  

\Vimii:iiiii»a.irl-il.e.'t.-].Mi..rf  iEb.nfiirlk  j 
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Im  Monate  Juli  1889  wnnlen  nachstehende  Ki»enbahiJ8trecken 
dem  öffentlichen  Verkehre  llliergelien  : 

Am  4.  Juli  die  17  48  km  lauge  Lot- alba  Im  Rum» 
V  r  d  n  i  k ; 

am  8.  Juli  die  km  lan^e  Localbahn  Budapest- 

LAjoaMizae.  Den  Betrieb  dieser  Localbahnen  fuhrt  die  Direction 
der  königl.  ungax.  Staatabahneu. 

Weiters  tun  16.  Juli  die  Strecken  Hadersdorf-Sig- 
niuudsherberg  (435  km  lang)  und  Herzoirunburg-Kreina 
(30  km  lang)  der  OesUTrejchischen  Localeiaenbnbn- Gesellschaft  und 

am  28.  .1» Ii  die  15km.  lange  Ijocalbalin  (llejüdnrf- 
W  e  i  z  ;  HimmUicb  im  Betrii-bc  der  k  k.  Generaldirectiun  der 
Ooi-terreichiachen  StaaUbalmen. 

Im  Monate  Juli  18811  wurden  nufden  üsterreichUch-nngarinchen 
Eiaenbahnen  im  Oanzen  7.665.127  Personen  und  6,600.153  t  Güter 
liefilrdert  und  bielllr  eine  Geaammteinnahme  von  33.91".!»34  fl.  er- 
zielt, das  ist  pro  Kilometer  934  fl.  —  Im  gli-iehen  Monate  lsH£  btv 
tniK  die  Gesammteinnahme,  hei  einem  Verkehre  von  7,504.665  Per- 
sonen und  5,»W.4S>a  t  Guter,  22,883.04«  fl.,  oder  pro  Kilometer  *»2H  fl  , 
daher  resnltirt  frir  den  Monat  Juli  1889  eine  Vermehrung  der 
kiluiuctrischcn  Einnahmen  um  0  9 . 

Pie  anf  den  rnterreiebiseb-ungarischen  Eisenbahnen  in  den 
ersten  sieben  Monaten  1889  erzielten  Transport  -  Einnahmen  beziffern 
Bich  auf  151.551  030  fl.,  im  gleichen  Zeiträume  den  Vorjahres  auf 
144,448,562  fl. 

Da  die  durchschnittliche  Gesammtlange  des  ,i»ter- 
reicliisch-unyariiselien  Eisenbahnnetzes  für  die  eben  genannte  Zeit- 
periode de»  laufenden  Jahre«  25.467  km,  fflr  den  gleichen  Zeitraum  | 


des  Vorjahres  dagegen  24.477  km  betrug,  so  stellt  sie  h  die  d  u  r  c  h 
schnittliche  Einnahme  pro  Kilometer  für  die  Betriebsperiode 
JSnner— Juli  1889  auf  5951  fl.,  gegen  5901  fl.  im  Vorjahre,  das  ist 
um  50  fl.  günstiger,  oder  anf  das  Jahr  berechnet,  pro  1889  auf 
10.202  fl.,  gegen  10.116  fl.  im  Vorjahre,  das  ist  um  86  fl.,  mithin  um 
0  8  günstiger. 

TEC J INISCH E  KUNDSOH A U. 

Mlttbelluof  Uber  die  am  21.  Jnll  1RH9  tob  der  Vaeunm 
Krake  t'ompuBj  auf  der  Manchester,  Sheflleld  und  I.lneolmsblre 
Kailway  darchgefUhrten  Versaehe.  Das  Ziel  der  Verüuehe  war, 
die  Wirksamkeit  «iner  neuen  Einrichtung  zu  erweisen,  welche  kürzlich 
eingeführt  wurde  und  den  Zweck  hat,  die  Bremsen  der  Wagen 
eines  Zuges  schneller  zum  Anliegen  zu  bringen  als  dies  binlier  der 
Fall  gewesen  ;  mit  besonderer  Berücksichtigung  ihrer  Verwendbarkeit 
für  die  langcu  Züge,  welehe  vorkommenden  Ealls  auf  den  c.mtinen- 
talen  B»hnen  für  die  Beförderung  Tun  Militär  gebraucht  werden 
kiinuten.  Diese  neue  Hinrichtung  erscheint  in  der  Pariser  Ausstellung 
anf  einer  Zeichnung  dargestellt,  und  die  vollat&ndigen  Apparate  für 
einen  Zug  von  50  Wagen  worden  in  den  Werkstätten  der  Firma 
Gresham  Ä  r raren  in  Manchester  zusammengestellt  und  in  Betrieb 
gesetzt. 

Bei  diesen  hatte  ich  Gelegenheit,  die  Zeit  zu  beobachten, 
welche  zwischen  der  Drehnng  des  Ejcetorhandgrifles  durch  den 
Führer,  nm  dio  Bremse  in  ThStigkeit  zu  setzen,  und  dem  Anlegen 
der  Klotze  an  die  Rader  auf  den  Terscliiedcnen  ZngsUieilen,  rerstreicht. 
Die  Mittelwert»«,  welche  auf  den  Apparaten  erreicht  wurden,  waren 
folgende : 

Am  10*-»  Wagen  T'w  Seeunden 

»  2o~-    „  i»/s 

P    30""      ,  2':, 

n  „  8 

.    »0-       „  31..', 
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Hier  iuim  atudrhcklich  bemerkt  werden.  das*  der  Dnirk  im 
stationären  Kessel  nur  «12  Atmosphären  betrug,  und  die  Entfernung 
vom  Kemel  zum  Kjector  9144  iu  war,  wodurch  eine  bedeutende 
foudensatinn  in  den  Verbindnngsnlhren  stattfand,  nebst  einem 
Iteibungswiderstand,  welche  den  effektiven  Druck,  unter  dein  der 
Kjector  arbeitete,  bedeutend  unter  den  Druck  im  Kessel  herabsetzten. 

Bei  den  Versuchen  auf  der  Manchester  Sheffield  und  Lincoln 
»hirc  Railway,  wurde  die  Geschwindigkeit  mittelst  mehrerer  Strtp- 
I'liren  durch  Beobachten  der  Kilometersteine  vom  Zuge  aus  gemessen 
Die  Zeitdauer  der  Bremsung  und  der  Bremsweg  wurden  so  genau 
wie  möglich  festgestellt, 

Die  Theilstrecke  der  Bahn,  auf  welcher  diese  Versuche  statt- 
fanden, war  sozusagen  eben.  Iter  Zug  bestaud  ans  1  Loeomotive 
sainmt  Tender  und  40  Wagen  in  der  folgenden  Zusammenstellung : 


Nr.      W  a  fr  enc  lasse 


573  Loeomotive  und  Tender 

770  L'onductenrwagen  .... 

75  Gemischlclassig  

244  III.  Clause  

37«  dto  

16  Gemischtclasaig  

57  dto  

929  IlLClassemitBremssitz 

mal  dto  

i«29  dto  

1020  Gcmischtclassig. 

1019  dto-   

1031  Ill.Classe   

1(135  dto.  mit  Brerasaitt 
408       dto.  dto. 

5  Geruischtclaasig   

IS  dto  

07  dto  

na  dt»  

363  III.t  laMe    

438      dto.    mit  Bremuita 

1022  dto.  ilto. 

um  dto. 

lulti  Geruischtclaasig  

1015  dto.   

1030  III  .('lasse   

1024      dto.  niitBreiuasitz 

1023  dto.  dto. 

1027  dto  

1018  Uemisrhtclassig  

1017  dto  

1028  III.  (  lasse   

102G      dto.    mit  ISremssitz 

323  dto  

26»  dto  

59  Gcniischtclassig  ..... 

392  III.  (HM*e   

626  dto  

932  dto  mit  Bremasitz 
744  Condncteurwagen  


r-|i 

•a-S 
1* 

Ii 

- 

w 

Jtocr 

Kilo 

LTHItim 

Kil«,. 

)7»8 

78.083  78.083 

9-93 

M.ö«7 

7  544 

II  Kl 

13.971 

9.805 

1054 

12.040 

H.Ö35 

1054 

1 1.5*3 

8.535 

9  93 

11.8*8 

8.382 

9-H3 

11. fielt 

8.382 

11  46 

13.209 

8.992 

114« 

13.158 

9.094 

1054 

12.523 

8.509 

9«;» 

12.904 

8.789 

9-93 

12. «02 

8  608 

10-54 

12.521 

8.41*4 

ll'4(i 

13.183 

9.068 

1146 

13  107 

6  992 

114« 

14.428 

9.805 

114« 

14.428 

9.805 

114« 

1371« 

9.805 

114« 

14.072 

9.805 

lo54 

11,583 

8635 

114« 

13.209 

8.992 

114« 

13.183 

9.0«8 

1054 

12.523 

6.63« 

993 

12.751 

6  7«a 

993 

12.751 

8.7*9 

10-51 

12.523 

8.560 

III« 

13.183 

9  170 

11  45 

13.183 

!Ui94 

1054 

12.523 

8.535 

993 

12.802 

8.769 

9-93 

12.751 

8.662 

10  54 

12.523 

8.569 

11-45 

13.183 

9.119 

10-54 

1 1.88M 

8135 

10  54 

11.482 

8.C35 

9  93 

11  9H9 

8.382 

993 

11.631 

8.382 

10-54 

11.481 

6.535 

Hr54 

< 1.786 

8.535 

11-45 

13.1(i7 

8.992 

993 

1 1.024 

7.51t 

44H18  582.932 

429.787 

fetipn*tj»B(ts- 
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Verhältnis  dea  gr rammten  gebremsten  Gewi  btes  zum  Zugs- 
gewicht  0  74,  Verhältnis  des  gebremsten  Gewichtes  de»  abgetrennten 
Theili-s  zum  Gewichte  desselben  0-70. 

Der  erste  Halt  wurde  bei  einer  Geschwindigkeit  von  ungefähr 
515  km  pr>i  Stutide,  in  12  Secunden  von  dem  Momente  der 
Anwendung  der  Bremse  ausgeführt. 

Der  zweite  Halt  wurde  bei  einer  (iess-hwindigkeit  von  516  km 
l>io  Stunde  gemacht,  und  erfolgte  in  12  Secunden  vom  Mumciite 
dir  Anwendung  di  r  Brems.-,  wobei  die  durchlaufene  Strecke  nach  An 
Wendung  der  lirem-e  104  242  m  betrug. 

Die  dritte  Bremsung  wurde  bei  einer  Geschwindigkeit  von 
ungefähr  52-5  k in  ausgeführt,  in  18  St-cuudeu  vodi  Muuiente  der  An- 
wendung der  Bremse.  Die  na>-li  iler  Anwendung  der  Bremse  durch- 
laufene Strecke  war  134-42  in, 

Nuu  wurde  der  Zug  t'itr  eine  Zngstrenmtng  hergerichtet. 

Der  abzutrennende  Zugstheil  bestand  aus  den  letzten  22  Wagen, 
d-ren  Gewicht  sich  auf  272-9015  t  belief,  wovon  190  ««14  t  auf  die 
biemabai-eu  Theile  eüttieleii. 


Die  Geschwindigkeit  betnig  51  5  km  pro  Stunde.  Ungefähr 
12  Secunden  verstrichen  von  dem  Momente,  wo  die  Wagen  abgetrennt 
wurden,  bis  zu  dein  Momente,  wo  sie  zum  StillsUi  d  kamen  und  der 
Bremsweg  betrug  ungefähr  73- 15  m. 

Der  vordere  Theil  de»  Zuges,  welcher  aus  der  Loeomotive 
und  18  Wagen  bestand,  kam  in  einem  Abstaude  von  «m  iingefillir 
vom  abgetrennten  Zuirsibeil  zum  Stillstände.  Die  Bremsung  war  eine 
sehr  gleichmütige  und  war  sehr  zufriedenstellend  durchgeführt. 

Auf  iler  Kilckfahrt  von  den  Versuchen  fuhr  der  Zug  anf  (Je- 
füllen  von  &;m  vou  dem  Woodbead  Tunnel  nach  der  Godley-rCrenznng 
henmter. 

Dies  gab  Gelegenheit,  die  Wirksamkeit  der  Bremse  für  die 
Regulirnng  der  Zugsgeftchwindigkeit  aufliefallen  zu  beobachten,  und 
bei  dieser  Verwendung  sowohl,  wie  flir  lange  Züge  erwies  sich 
deutlich,  dass  der  Druck  auf  die  Bremsklötze  auf  der  gaUE«n  Tbal- 
lahrt  ebenso  gut  nach  Belieben  des  Fuhrers  regullrt  werden  kona!e. 
wie  in  der  Kbrne 

25.  Juli  1889.  Gezeichnet.  Douglas  0  Alton 


englischen  Bahnen  in  0> 


Auknnpfend  an  den  vorstehenden  Bericht,  sei  einer  Mittheilunf 
de«  Manchester  Kvening  Mail  vom  12.  August  d  .1.  erwtthnt,  tat 
welcher  hervorgeht,  das*  die  genannte  Bremse  jetzt  obligatorisch  aaf 
allen  Bahnen  des  Vereinigten  Knnigreiches  eingeführt  wird.  Sowohl 
die  Personen-  und  Gilt  er  wagen  als  auch  die  I.ocomotiven  mnsicn 
dieselbe  erhalten.  Bis  heute  war  die  Wahl  des  Bremssyjteirjcx  tm 
gestellt  und  keiner  Bremse  r.fficiell  Vorschub  geleistet. 

Auf  Grund  mehrjähriger  Beubachtuugen  und  des  Vor^chlagH 
unabhängiger  Sachverständiger,  hat  sich  du  englische  nn,ndelsanl 
schliesslich  für  die  selbsttätige  Niedcrdruckbremse 
welche  auch  schon  auf  der  Mehrzahl  der  englischen  Ba 
brauch  steht. 

Der  betreffende  Gesetzentwurf  welcher  jetzt  die  königl.  r.«- 
nchmigung  erhalten  wird,  ist  so  dringlich  gehalten,  dass  e«  in  kurier 
Zeit  keine  einzige  Bahn  in  England  geben  durfte,  welche  nicht  ikrea 
ganzen  Tahrpark  mit  der  gesetzlichen  Brenne  ausgerastet  haben  »ird. 

Irneksehiene  der  Sekwelzerisehe»  Ceittralbahn.  IUi  ( *ha- 
rakterutische  dieser  Druckschiene  besteht  znDäclist  im  Mangel  emes 
l'edale»,  indem  der  Druck  de«  Bade«  auf  die  Fabrachieae  direct  znr 
Veriegelnngssielle  an  der  Weiclwnzimge  geleitet  wird,  ferner  darin, 
dass  diese  l^  itung  nicht  durch  Gertauge,  sondern  auf  hvdrauli'chejn 
Wege  bewirkt  wird.    Der  Apparat  i»t  gegen  Witterungseinflftssc. 
namentlich  gegen  Kisbilduiig.  geaehfltzt.  Kr  besteht  an«  einer  l'uter- 
lagsplatte,  bber  welcher  die  Fahrschiene  im  unbelasteten  Zustande 
einen  Spielraum  von  einigen  Millimetern  hat,  dein  Drnckkopfe,  der 
Leitungsrohre  und  dem  Verriegelnngsstifte.   Die  Füllung  dm  Druck- 
kopfes nnd  der  Leitungsrohre  geschieht  mit  Glycerin,  der  Apparat 
hat  wShrend  der  Daner  des  letzten  strengen  Winters  gut  funetioniert, 
nur  zeigte  sich  in  der  Folge  Glyceriuverlnst,  da  eine  vollständige 
Dichtung  der  Leitungsrohren  nicht  zu  erreichen  war. 

Da»  Steinholz.  Von  der  mechanisch-technischen  Prttfnngs- 
anslalt  in  ('harlottenburg  ist  in  letzter  Zeit  ein  neues  künstliches 
Baumaterial  Steinholz  geuaunt  —  untersucht  worden,  welche* 
das  Aufsehen  aller  iuteressietten  Kreise  erregt  hat.  Die  Fabrikatioo 
diese»  Materials  ist,  obwohl  dieselbe  schon  seit  mehreren  Jahren  be- 
kannt, erst  vor  etwa  Jahresfrist  in  grosserem  Maassstube  in  Angriff 
genommen  worden.  Dasselbe  besteht  aus  einer  unter  hohem  Druckr 
(l1  s  Mill.  Kg.  anf  de»  Quadrat-Meter)  hergestellten  innigen  Ver- 
bindung vou  Sägespänen  (Sägemehl!  mit  verschiedenen  mineralischen 
Stoffen,  deren  Verbindung,  wie  die  Untersuchungen  dargethau  haben, 
eine  unlösliche  ist.  Auch  Überträgt  es  da*  Feuer  nicht;  die  der 
Flamme  eines  Bunsen- Brenners  ausgesetzte  Platte  verkohlte  nur  an 
den  der  Flamme  unmittelbar  ausgesetzten  Stellen,  die  Glut  Übertrug 
sich  »lebt  auf  die  (Ihrigen  Tlieile.  In  Steinkohlenfeuer  gelegte  Wdrfei 
von  7  cm.  waren  trotz  5siilndigen  Glühens  noch  vollständig  zu- 
sammenhangend. Die  Verwendungsfähigkeit  des  Steinholzes  durfte 
eine  ziemlich  umfangreiche  sein,  da  auch  die  Wetterhes-tändigkrit 
eine  sehr  grosse  ist.  Bohrungun  mit  dem  Nagelbohrer  lassen  sich  bei 
dem  Steinholze  nicht  ausfuhren,  auch  ist  daa  Nageln  nicht  möglich 
Mit  Säge.  Hobel.  Stemmeisen.  Feile.  Löffel-  und  Centnnnbohrer  Ifcwl 
cb  sich  jedoch  bearbeiten. 

Oberbau-  und  Betrlebuxleherhelt.  Gute  Wagen  und  Loc«. 
uiotjven  vorausgesetzt,  hängen  Fahrgeschwindigkeit  und  Sicherheit 
hauptsächlich  dun  Oberbau  ah,  was  .Engineering"  in  einer  kürzlich 
erschienenen  Abhandlnn_\  iu  welcher  die  Bedingungen  eines  sicheren 
Betriebes  auf  Kisenhahnen  erläutert  werden,  benutzt,  um  anf  die 
Vorzuglichkcit  de«  i  >herhanes  anf  den  englischen  Eisenbahnen  her- 
vorzuheben. Das  genannte  lilatt  kommt  zu  den  nachstehenden  Fol- 
gerungen. Trotz  der  ausnahmsweise»  Fahrgeaehwindigkeit  auf  den 
englische»  EUcnbabncn  und  der  ungeheueren  Ausdehnung  de*  Ver- 
kehrs sind  sie  die  sichersten  in  der  Welt.  bau|itsächlich  weu'en  der  <lcii 
Krfiit'dernisseii  des  Verkehrs  entsprechenden  Anordnung  de«  Sehieneji- 
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woge«.  Da»  Verhältnis  der  Durchschnittszahlen  von  Reisendeu  zu 
denen  der  Getüdteteu  aud  Verletzten  betrug  in  einem  der  letxteu 
Jahre: 


England  (vereinigte  Königreiche)  1  70 

Deutschland   239 

Oesterreich-Ungarn   483 

Belgien   374 

Russland   IS  II 

Italien   5  (Kl 


7.M  .1«  lirl.idleteo  Zahl  .|«r  VnleUten 
um  Je.ie  HilliuH        »uf  Je,l«  MUH«« 
fahiend«  Fahrende 


6-12 
8-06 
10-17 
13  70 
19  35 
24  US 

günstiger  als  bei  einigeu 


In  Frankreich  tat  das  Verhältnis  ttw 
anderen  Ländern  Europas;  über  selbst  in  Frankreich,  »o  der  Eisen 
bnhnbetrieb  unter  eiuer  Discipliu  steht,  die  fast  an  Kriegsrechl  streift, 
ist  die  Zahl  der  Getödteten  2-5«  auf  1  Million  Reisende,  62*  mehr 
«I»  in  England.  In  den  Vereinigten  Staaten  Nord- Amerikas  wurden 
wahrend  4  Jahren  —  Ende  mit  1*86  —  154«  Fahrende  getestet  und 
6788  dnreb  Eisen  bahnun  falle  verletzt,  davon  762  durch  Entgleisungen 
getGdtet  und  4143  verletzt.  Entgleisungen  liefen  hauptsächlich  an 
schlechtem  Zustande  der  Bahn,  und  man  darf  behaupten,  da.»«  bei 
schwereren  und  stärkeren  Schienen  die  übergTosse  Knfall- 
zahl  wesentlich  vermindert  worden  wäre. 

Corroslonen  von  Dampfkesseln.  Rosterscbeinnngen  im  Innern 
von  Dampfkesseln  können  ihre  l'rsache  in  mauchen  Bestnndtbeilcn 
des  Speisewassers  haben,  die  eine  mit  Blcchzerstörwig  verbundene 
chemische  Einwirkung  auf  den  Kessel  ausflben.  Sie  lausen  sich  nach 
J.  Schwarz  (Wochenschrift  des  öslerr.  Ingenieur-  und  Architekteu- 
Vereiuesi  in  folgende  Hauptgrnppen  eintbciltn. 

1.  Corrosion  dnreh  im  Wasser  gelöste  Gase.  Sie 
werden  in  den  meisten  Fällen  durch  Zusammenwirken  von  Sauerstort 
und  Kohlensäure  hervorgerufen,  hauptsächlich  an  den  Stellen,  wo  die 
(iase  infolge  von  Temperaturerhöhung  ans  dem  Wasser  frei  werden 
und  an  den  Kessclwänden  längere  Zeit  haften  können,  also  besuitders 
nn  UnterkcMeln  von  Zwiacbentcuerungskeaseln,  znmal  bei  schwachem 
Wasserumlauf,  geringer  Verdampfung,  massiger  Kesselneigmig  und 
häufigem  Stillstand.  An  den  angefressenen  Stellen  zeigen  sich  narben- 
füruiige  Zerstörungen,  Überdeckt  mit  Knollen  von  Eisenoxvdu),  die 
durch  ihre  Schwere  nn  der  Kessetwaud  herabsinken  und  rinnen- 
fiirmige  Aufregungen  bilden.  Diesen  t'ebelstünden  lfisst  sieh  ent- 
gegentreten <larch  verstärkten  Wasserumlauf  im  Kessel.  Benützung 
eine»  stark  vorgewärmten,  möglichst  luflfieien  Speisewasscrs,  dessen 
Eintritt  au  eino  Stelle  verlegt  wird,  von  wo  die  etwa  noch  ge- 
bildeten Gasbläsclirn  leicht  in  den  Dampfranm  entweichen  können, 
und  Znsatz  von  Alkalien  (Soda)  znra  Speisewasser. 

Viel  heftiger,  aber  auch  seltener  sind  die  Einwirkungen  von 
Schwefelwasserstoff,  das  in  Wassern  mit  faulendem  Stiegras  entsteht. 
Als  Gegenmittel  dient  ein  Zusatz  von  Eisensalzcu. 

2.  Corrosion  durch  unlösliche  Stoffe.  Sie  entstehen 
durch  chemische  Veränderung  der  durch  Schmierung  der  Dampf- 
cylinder,  Speisepumpen  etc.  in  den  Kessel  gelangten  F'etle.  Letztere 
setzen  sich  unter  dem  Einflüsse  von  hohen  Temperaturen  (im  Darapf- 
rnuiue,  Oberkesscl)  in  unlösliche  Fettsäuren  um,  oder  sie  werden 
durch  Aufnahme  von  Sauerstoff  ans  dem  Wasser  sauer.  Als  Mittel 
zur  Verhütung  der  auf  diese  Weise  entstandenen  (V.rmsinnen  dient 
ein  Sodaznsatz  zum  Speisewasser,  wodurch  die  Fette  in  Alkalienseifen 
ausgefällt  werden. 

II.  Corrusionen  durch  lösliche  S  t off e.  Sie  sind  auf  die 
verschiedenen  Beimischungen  zurückzuführen  und  in  den  Fällen,  wo 
mehrere  gelöste  Stoffe  vorhanden  sind,  die  vielfach  corrosion&heuimcnd 
und  -fördernd  anf  einander  einwirken,  häulit;  in  ihrer  wahren  Ur- 
sache schwer  zn  erkennen. 

Zn  erwähnen  sind  znnächst  die  Stoffe,  welche  mit  steigender 
Wasaertemperatar  nnd  ConeentrationägTad  eine  gleiebinässig  zu- 
nebruende  Wirkung  auf  den  Kessel  ausüben.  /..  B.  Salzsoole.  her- 
rührend von  den  Abwässern  der  Bäder;  Aiimtoninmcblorid.  Salmiak 
in  dem  Kesselmittel  „Halogenin4  vorkommend,  concentrirte  Aetz- 
natroulauge  im  Hon iginaun'schen  Kessel.  Die  Corrosionen  haben 
eine  rasch  zerstörende  Wirkung. 

In  ähnlicher  Weise  wirken  freie  Säuren  auf  das  Keaselbleeh, 
wie  sie  vielfach  in  den  Abwässern  von  Vcrzinkeroien  (Salpetersäure) 
enthalten  sind ;  von  Torfmooren  und  von  Steinkohlen  ,  Braunkohlcu- 
und  Koalingrnben  (Schwefelsäure) .  Gleichfalls  freie  Schwefelsäure 
entsteht  durch  Zersetzung  von  schwefelsaurem  Eisenoxyd  in  den  Ab- 
wässern der  Eisenbeizen  von  Drahtziehereien  hei  einer  Temperatur 
von  150-160».  Die  in  deu  Holzdämpfen  aus  dem  Holze  ausgelaugte 
Flüssigkeit  enthält  Ameisensäure,  die  das  Eisen  sehr  stark  angreift. 
In  Zuckerfabriken  entstehen  oft  schwere  Schäden  dadurch,  dass 
Zuckerlösung  in  die  Kessel  gelangt,  nnd  sich  bei  einer  Temperatur 
von  140—150"  unter  Ausscheidung  kohliger  Stoffe  in  organische 
Säuren  zersetzt,  die  sehr  energische  wurmfras»artige  Corrosions- 


t  »ertlich  scharf  uingTCuzte  Zersetzungen  können  entstehen  an 
den  von  der  Flamme  getroffenen  Bleehtheilen,  die  eine  Temperatur 
von  mehrcreren  100  Grad  annehmen.  So  entsteht  in  Langekesselu 
durch  den  Gehalt  der  Kochlauge  an  Schwefelnatrium  eine  locaile 
Bildung  von  Schwefeleisen.  Ebenso  leideu  Kessel,  deren  Speiaewasser 
durch  Abwasser  von  Färbereien  vernnreiuigt  ist.  an  den  heisseslen 
Stellen  durch  Chloride,  die  auch  den  Dampfraum  angreifen,  indem  sich 
flüchtige  Salzsäure  bildet.  Am  häufigsten  zeigt  sieb  diese  Wirbnng 
au  Schiffkcaseln,  die  mit  Wasser  von  Oberfiäcben-Condensatoren  gespeist 
werden;  dureh  Undicht  heilen  dringt  ein  Tb  eil  des  Salzwassers  ein. 
und  das  Chlormagnesium  welches  zn  etwa  t>\  im  Seewasser  ent- 
halten ist,  zerfällt  bei  4  Atm.  direet  in  Salzoäure  und  Magucaiuw- 
bydiat.   

C  II  KONI  K. 

Bremsversnehe  auf  der  BoKnabakn.  Die  k.  k.  Bosnabahn 
hat  am  12.  d.  M.  Versuche  mit  der  selbstthätigeu  Nicdcrdruckbrem;e 
der  Vacuum  Brake  Co.  durchgeführt,  welche  allgemein  befriedigende 

Anwesend  waren  Herr  Regiemngsrnth  Stix,  Chef  des  Bau- 
Departements  von  der  Landes-Regiernng  für  Bosnien  nnd  die  Herze- 
govina,  Ober-Insnector  Förster  von  der  kttn.  ung-  Geueral-Iuspcctiou, 
Major  Urban,  Direclor-Stellvcrtreter  und  Inspector  Weiler,  Zug- 
förderuugs-  und  Werkstätten-Chef  von  der  k.  k.  Bosnababn. 

Die  Versuche  wurden  auf  den  Strecken  Dervent  •  Novoselo 
(horizontal)  und  Han-Marica-Doboj  (Gefälle  =  13-6n/«)l  durchgeführt. 

Die  Resultate  iuUmcd  als  sehr  günstige  bezeichnet  wertlen 
und  weist  das  Protokoll,  namentlich  auf  die  sanfte  stossfreie  " 
Wirkung  hin. 

Wie  uns  mitgetheilt  wird,  gedenken  die  Bahnen  in 
uud  Herzegovina  ihren  gesammteu  Fahrpark  mit  dies« 
zurQsten,  was  sehr  beachtenswert  erscheint,  da,  wie  bekannt  ist, 
die  genannten  Linien  schmalspurig  sind,  sehr  schwierige  Terrain- 
verbältnissc  besitzeu  und  für  ihre  Verlängerung  über  Serjjevo  hinaus 
gemischten  Adhäsions-  nnd  Zahiistangenbctrieb  haben  werden. 

Wirkungen  des  Zonen-Tarife».  Zur  Erläuterung  des  Ein- 
flusses, welchen  die  Einführung  des  Zoueu-Tarifes  auf  den  Reise 
verkehr  geübt  hat,  dienen  folgende  Zahlen,  die  von  der  Direet  loa 
der  Ungarischen  Nordosthahn  dem  „I1.  LI."  zur  Verfügung  gestellt 
werden.  Auf  der  genannten  Bahn  wurden  befördert  im  August 

Rcluetwl«  Kinualitne 

1887    63.207       106.776  fl. 

188«  68.733       103.253  ., 

1889   169.411        115.188  ,, 

Es  bat  demnach  sich  im  Vergleiche  zum  August  des  Jahres  1887 
-  durch  die  Einführung  des  Zonen-Systems  —  die  Zahl  der  Reisenden 
um  107.204  =^  172-33'..  die  Einnahmen  um  fl.  8412  =  7-88  j£  ge- 
hoben. Im  Vergleiche  zum  August  des  Jahres  1888  beträgt  die 
Steigerung  der  Rcisendeuzabl  100.67*  =  146.47-.,  der  Einnahmen 
11.935  1156%.  Ein  vollständiges  Bild  von  den  Wirkungen  des 
Zonen  Tarife«  wird  man  erst  erstellen  können,  wenn  man  die 
Betrieh.iansL'aben  kennt. 

BetriebsergebnlsAe  der  in  fremdem  Betriebe  gestandenen 
k.  k.  Staat-ibitliaen  pro  18K8.  Dem  uns  vorliegenden  Berichte  des 
k.  k.  Handelsministeriums  Uber  .die  Verwaltung  der  in  fremdem 
Betriebe  gestandenen  k.  k.  Staatsbahueu  im  Jahre  1888*  entnehmen 
wir  folgende  Daten : 

I.  K.  k  Staatsbahn  Kriegsdor  f — R  ömerstadt. 
Betriebslänge  14  559  km. 

1ÖK7  1«S<        Kügvn  IN»V 

Einnahmen:  Gulden 
Aus  dem  Personenverkehr  .    .    .     6.647  57     6,608-85  38  72 

Aus  dem  Güterverkehr  ....    20.6H3  27    20.74536    +      62  09 
.    .    .        709.0»        634.14    -  7455 


....  28.039-93    27.98H75  -      51  1* 
Ausgaben: 

Allgemeine  Verwaltung  .    .    .    .  1  KM  25      1919  44  +  68'ie 
Bahnaufsicbt  und  Balincrhaltung  .  5.306  06     6.627-29  +  131833 
Verkehrs-  u.  commercieller  Dienst  .  8.539  39     8  545  Ol  -j-       5 «2 
Zugförderungs-  und  Werkstätten- 
dienst   7.664  37     7.557  76  —  10*101 

Gesamnit- Ausgaben    .    .  23.363  97    24.649  50  -f  128553 

Betriebs  l'eberscbnss   4.675-9«     3.339  25  —  1336  71 

II.  K.  k.  Staatsbahn  Erhersdorf- Würben  thal. 
Betriehdinge  20  47 2  ktn. 
Einnahmen: 

Ans  dem  Personenverkehr  .    .   .  12.535-3»    12.604-86  -4-  69-16 

Aus  dem  Güterverkehr  ....  31.554  *5   32  *23  95  |  126910 

Verschiedene  Einualuneti    .    ._.  623-56       706  94  ^     83  38 

....  44.713  7T^6Tl35T25  4-  1421  54 
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Ausgaben: 
Allgemein«  Verwaltung  .... 
ßahnanfkicht  uud  Bahnelhaltung 
Verkehr*-  u.  eomincrriciler  Dienst 
Zugförderung*-  und  Wcrkstnlten- 
dieust   


2.847-55 
12.075  45 
]  3.397-65 


2.838-36 
9.1C9  50 
13.7187» 


11.039  37    11  670  45 


Gesammt- Ausgaben  39.3450-02 

Betriebs  l'ebersebnss   5.353(30 


9  1» 
32111 
«31-08 


37.397  10  —  IKü'-'W 

8.73  v!5  -f  8384-4Ü 

III.  K.  k.  Staatsbahn  Mürzzusch lag- Neuberg 
Betricbsliinge  11  422  km. 
Einnahmen: 

Aus  dem  Personenverkehr  .    .    .    13  537  24    13.081*08  f    543  84 

Ana  dem  Güterverkehr   ....   39.17438    4 ".'.'49  73  j  8075  35 

Verschiedene  Einuahmeu     .    .    .       8-3  57       000  21  —    283  36 


Gesamint-Einuahraen   52.595  19  1 10.931  02 

Ausgaben: 

Allgemeine  Verwaltung  ....  1.57»  88  2.000-20 

Bannaufsicht  und  Habnerbaltuug  7.231-0)  6  83»  40 

Verkehrs-  n.  commercieller  Dienst  1I.CII  24  11.572  4« 
Zugförderung*-  nnd  Wcrkstiitten- 

dieust                                .    .  «».275D4  U.80334 

Geaammt-Ausgahcn    .    .    .    ...  29.097  87  80.221-40 

Betrichs-leberschllss   22.897  32  30.709  82 


-(-  8;j3äS3 

+  42052 

-  391  81 

—  38-78 


527  40 
623  53 
781230 


IV.  K.  k.  Staatsbahn  V  u  t  e  r  - 1»  ra  u  b  u  r  g-W  o  1  f  •  ber  g. 
Betriebsliiuge  37-97«  km. 
Einnahmen: 

Ans  dem  Personenverkehr  .  .  .  22.17G-4«  23.fir«77  |  161031 
Aus  dem  Güterverkehr  ....  85.820-8»  62  222  90  3597  90 
Verschiedene  Einnahmen  _.  .  .  1.450-7«  1.143  15  313  61 
Oesaiiimt-Enualuiien  .    .  . 

Ausgaben: 
Allgemeine  Verwaltung  ....     3  534  02 
Buhnaufsicht  uud  Bahnerhaltun-r  .   22.36«  26 


89.454:11    87.052-82    -  240129 


Verkehrs  u.  couimercicller  Dienst 
Zugförderung«-  nnd  Wcrkststtc-u- 


22  799  3« 
1».  188*94 


8.512-.15 
28.793  <S5 
22.298- 17 


22-27 
0427-39 
501  19 


20.083-9«    +  81.502 


Gesanimt-Attsgaben   67.80918    74  HOB  13    +  «798  95 

Betriehs-rebL-rsehnss  21.5*4  93    12.384-69    -  9200-24 

Verein  4er  Beamten  der  kBait-l.  slrnslsehen  Ktaatselscn- 
bahnen.  Dem  Statut  dieses  Vereine»,  welcher  im  Jahre  Ihm«  ge- 
gründet wurde,  und  seinen  Sit«  zur  Zeit  in  t'bemniu  hat,  entnehmen 
wir  Folgendes:  Zweck  des  Vereines  ist  die  Vereinigung  der  sftch- 
sischen  Staatseiscnbahn-Beauttcu  uud  die  Forderung  der  materiellen 
und  geistigen  Interessen  seiner  Mitglieder  behufs  Hebung  des  Standes, 
sowie  Förderung  der  Interessen  de«  Eiseubahndietistes,  und  soll  dies 
erreicht  werden  durch  (irlludnng  von  rnterslützungscasscn.  durch 
Schaffung  vortheilbaftcr  Einrichtungen  auf  wirlhschaitlichcm  Gebiete, 
durch  Veranstaltung  von  Vortragen  und  Disiussioncn  fachlichen  und 
wissenschaftlichen  Inhalts  und  endlieh  durch  Inslebenrufen  sonstiger 
Einrichtungen,  welche  geeignet  sind,  den  Mitgliedern  in  ihrem  Be 
ktrebeu  nach  fachlither  und  beruflicher  Fortbildung  hilfreich  die  Knud 
zu  bieten.  Da»  Veieiusgebiet,  d.  i.  der  gesainmle  Verwaltungsbereich 
der  königl.  sächsischen  Staatseisenbahnen,  theüt  sich  nach  Mnass- 
gabe  des  Bedürfnisses  in  Bezirke  und  innerhalb  dieser  in  Ortsgruppen. 
Die  Leitung  dea  Vereines  obliegt  daher  dem  Haupt  vorstände,  den 
ßezirksvorstchern  und  den  Obmännern  der  Ortsgruppen  Eintritts- 
berechtigt  ist  jeder  im  Dienste  der  sächsischen  Staataeisenbahuen 
stehende  Beamte,  einschliesslich  der  Expeditions-Hilfsarbeiter  und 
Diütare.  und  hat  ji*des  Mitglied  ein  einmaliges  Eintrittsgeld  von 
Mk.  1  und  eine  monatliche  Steuer  von  25  l'f.  im  Voraus  zu  ent- 
richten. Die  Einnahmen  des  Vereines  bestehen  also  in  Eintrittsgeldern 
und  Monatsbcitriigen  und  in  sonstigen  Zuwendungen  durch  wirt- 
schaftliche Abschlüsse,  Schenkungen  u.  s.  w..  nnd  tlieast  ein  Drittel 
bievon  in  die  rnteri-tützungscasse  der  einzelnen  Bezirke,  ein  Drittel 
bildet  den  Beitrag  zum  Heservefoud  und  ein  Drittel  fallt  den  Be- 
zirken, bezw.  Ortsgruppen  zur  Verwendung  nach  eigenem  Ermessen, 
bezw.  noch  Erfordernis  zu.  Die  Kirnet  ionilre  werden  in  der  Abgeord- 
neten ,  bezw.  Rezirks-IIauptversaininlung  auf  zwei  Jahre  gewühlt, 
uud  zwar  so,  dass  jede»  Jahr  die  Hälfte  derselben  neu  zu"  w üblen 
ist.  Als  Vereiii'zeitung  dient  die  ,.Allgemeine  Deutsche  Eisenbahn- 
Zeitung",  in  »reicher  alle  den  Verein  betreffenden  wichtigen  An- 
gelegenheiten uud  Beschlüsse  bekannt  zu  geben  sind. 

Es  liegt  uns  nun  der  dritte  Jabies-  und  tWenbcrieht  dieses 
Vereines  (pro  1.khs>  vor  uud  ersehen  wir  daraus,  dass  derselbe  einen 
techt  erfreulichen  Aufsebwung  nimmt,  ku  dem  wir  unsere  sächsischen 
Bernfsgeitnssen  nur  herzlich  beglückwünschen  küuueu.  Mit  Ende  1888 
war  bereits  der  Stand  der  Mitglieder  in  den  «Inf  Bezirken :  Chemnitz, 

~  Tiu  die 


Dresden,  Lansitz,  Leipzig  nnd  Zwickau,  auf  8565  gestiegen  nnd  hat 
seither  durch  drei  neu  errichtet*  Ortsgruppen  im  Bezirke  Lausitz  die 
Zahl  3000  uberschritten.  Der  Grundstock  der  Witwen-  und  Waiaea- 
casse  tKeservefond)  hat  im  Jahre  188»  eine  Vermehrung  vun 
Mk.  5858-90  auf  Mk.  12.062  29,  somit  um  106%,  aufzuweisen,  wovon 
Mk.  3085  anf  statutarische  und  Mk,  827876  auf  ausserordentliche 
Einnahmen  entfallen.  Aus  den  Bezirks-UnterstUtzungscaasen  wurden 
im  Jahre  1888  15  bedürftige  Mitglieder  oder  deren  Htnterlassene  mit 
Insgexaintut  Mk.  615  unterstützt  und  an  47  Mitglieder  im  Ganze« 
Mk.  9381,  grCsstentfaeils  unverzinsliche  Darlehen,  gewahrt. 

Das  baare  GesammtverniÜgen  dea  Vereines  hat  im  Witwen-  nnd 
Waiscncnssenfond  und  den  Bezirkscasaen  mit  Sehl  ms  1888  die  Höbe  von 
Mk.  20.870-53  erreicht,  ist  daher  gegen  das  Vorjabrum  Mk. 8592-80  =  70  > 
gestiegen.  In  Jahre  Ihkk  baben  17  Vortragsabende  stattgefunden,  und 
bat  sich  die  Thiitigkeit  des  Vereines  auch  auf  Veranstaltung  von  ge- 
selligeu  rnterhaltnngen,  Anlegung  von  Büchereien.  Abschlüsse  und 
Vertrage  mit  Versicherungs  Graellscbnfteu  etc.  erfolgreich  erstreckt 

Schliesslich  nachstehende  ziffcniiaaslge  Uebersicbt: 
a)  Keservefond. 
(Grundstock  für  die  Witwen-  und  Waisencasse.) 

Varl 

Einnahmen:  Ordentliche   2585-*! 

Ausserordentliche   :tl~l_bj 

.  6.3«tl* 

ifio»: 

6  203  3!* 
5  85»* 


A  nsgaben   .... 

Reiue  Einnahme  1888   

Hiezu  Cassastand  Ende  |k87  

Vermflgensstand  Ende  188B  12.062* 

b)  Bezirkscassen. 
(Allgemeine  Uebersicbt.) 

Einnahmen  41.921" 

Ausgaben  VvmW 

1'assenstand  Ende  1888   Lffif-W 

c)  Bezirks -Unterstiltznngscassen. 

Einnalunen  &.&7Vä1 

Ausgaben  5.985  — 

Casseustand  Ende  1888    3-5W-S7 

Hiezu  ansseustehende  Darlehen  ■  2.99Ö-5;' 

Verroögcnsstand  Ende  1888    6.585-!" 

d)  Bezirks-üesellschaf tscaasen. 

Einnahmeu  3.987  t* 

Ausgaben  2.7BKr2 

Casseusund  Ende  18*8  ~  1. 20681 

Klnbeltlicke  Zeitrechnung.  In  der  Sitzung  des  Vereines  für 
Kisenbahnkundezu  Berlin  am  10.  d.  M.  wurde  von  mehreren  Mitgliedern 
der  Antrag  gestellt,  in  einer  der  nächsten  Sitzungen  eine  «sintuiltbij-e 
Kundgebung  zu  Gunsteu  der  Einführung  einer  einheitlichen  Zeit- 
rechnung für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  herbeixnfDhren. 

In  der  eiugeheuden  B?grüuduug  des  Antrages  wurde  auch 
hervorgehoben,  wie  der  Verciu,  welchem  die  oberen  ßetriebsbeamtes 
fast  aller  denuelten  Eiscitbabueu  als  Mitglieder  angehrtren.  zunächst 
berufen  sei,  »eine  Ansicht  in  dieser  fdr  die  Sicherheit  des  Betriebe! 
wichtigen  Angelegenheit  abzugeben. 

!>er  Vorsitzende  des  Vereines  erklarte  auf  Grund  des  cia 
stimmigen  Besehlnsses  den  Gegenstand  auf  die  Tagesordnung  einer 
der  nächsten  Versanimluugeit  setzen  zu  wollen. 

LITERATUR. 

Mcjer's  Conversatlons-Lexlkon.  Vierte  Auf  luge.  Leipzig 
Verlag  des  Bibliographischen  Institutes.  Der  XIV.  Band, 
von  „Ruböl"  bis  „Sodawasser"  reichend,  mit  51  prächtigen  Ula- 
strations -Beilagen  und  275  Tczlbildern,  cuthält  auf  1051  Seiten, 
ebenso  wie  die  früheren  Bünde  eine  überraschende  Fülle  des  NU« 
liehen  und  Interessanten.  Jemehr  das  Werk  sich  seinem  Abschlüsse 
Hilbert,  desto  deutlicher  zeigt  sich  dessen  erschöpfende  Vollständigkeit 
auf  allen  Gebieten  des  Wissens  und  seine  Uneutbebrliehkeit  illr  Jeden 
dessen  Beruf  rasche  und  genaue  Orientierung  in  einem  oder  mehreren 
Zweigpn  der  Wissenschaften,  Künste  oder  Gewerbe  erheischt.  Abu 
auch  jeder  Gebildete  wird  das  Werk  so  hoch  nnd  hilher  schätzen,  als 
eine  ganze  Bibliothek,  deren  Inhalt  es  auch  vollständig  vertritt.  Für 
unser  Berufspnblikum  enthalt  auch  dieser  Band  viel  des  luteressauteti 
worunter  wir  nur  die  Artikel  über  Schiffahrt  mit  3  inhaltsreirb-n 
Tafeln.  Schmiermittel  mit  4  Figuren.  Schnellpresse  mit  einer 
Tafel  tt.  s.  w.  hervorheben  wollen.  Anf  die  günstigen,  in  jeder  Burh- 
hatidluug  ersichtlichen  Zahluugsbeilingui^e  sei  im  Interesse  der  Ab- 


,  Sir.  l* 
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„DER  CONDUCTEUR." 

Off  kieltet  Coursbuch  der  Osterr.-ungar.  Elsenbahnen 

lOmal  in  Jakro,  —  Aeederasgeu,  welcke  iwieekra  dea  Brecheinanae- 
4er  Heft*  eiabretea,  eraeneinen  •!•  Naturale  and  werden  den  P.  T.  Herren 


imntaB^ITitii^iinJ  fr»n<o  nachgeliefert. 

'       »«Vi.  W. 


l>.r  UlQ.trlrt»  Fahrer  u  dal 


Iii  fr*»KCO 
ttii  tat  hm 


<  kr.  -  JHelnr 


Pr&nnmerationen, 

welfke  aa  J»Jm»  beliebigen  Tag*  bflfiaMm  Unsen,  Jedeeb  nur  renijlhril  ao(re 
eemmea  w«rd«i.  trUtt«  per  PoilHo».liun|, 

■V  4*  SMbikim  Si-ncanjcn  den  Uemf  weaeatUeh  Tertkeaere,  'S* 

Die  Vorlagsliaadlunc  K.  ».  WALD  HEIM 
in  Wien,  II,,  Taboretranee  SS.  K*aedltioa :  X.,  ■«•■lirilruM  U 


KARPELES  &  HIRSCH 


SPEDITION 


WIEN,  STADT,  ZELINKAGASSE  U.  g|f 


Vogel 


Vogel  &Noot 

lUwraek,  V«1b- 


.  kr.  Ii 

re**lk»Me»»-Xw«le»  l  BoUk»bl»^-rria«fa*iMn, 
k>«a.  ead  *i*fc'f»lnti>*<h ;  »tehlbUca/.Vrlhat. 
*  &ekiDfaln.»&MblB«ll  .r««njt.  In  C»l  f^bl't**- 

tk«t  en  Tee  <■»   toc«  «t>» 


Elegante  tinband-Decken 

für  die  iiaterr.  EiaenbaknzeUuiiK  liefert 
zum  Preie*  von  flü  kr.  pr.  Black  dir 
Buchbinderei  von 

Wilhelm  Gräven 

Tl.  Bm  ,  Wiedmühle«**«  20.  Lieferant 
der  Einbände  flir  die  EiaenbaknzeiiuiiE. 
des  Eieeubahrtkalendera  and  Eibenl'iihii- 
hernu.  —  Dtt**lb»t  auch  Aiiferlieuueen 
aller  Arten  Buchbande  im  Einzelnen, 
cowie  in  Partie»  zu  billuraten  Preiaen. 


Belenchtnng. 

Billiges,  schönes,  intensive», 
rauchfreies  und  gesunde« 
Licht.  Keine  Lampen-Grün- 
der und  Glocken  nothwendig. 

Bei  mehreren  Eisenbahnen 
und  vielen  Fabriken  einge- 
führt. Wird  in  diesem  Herbst* 
in  den  Werkstätten  der 

0D£ar-  Horiostlialin 

eingeführt. 
Prospekte  fraUs  uas*  franot, 

Patent-  und  tethn.  Bureau 

J.  Fischer  (Fischer* Co.) 


CARL  EICHLER  vor».  C.  H.  Hall 

Wien.  1.  FlehUarasse  9. 

Orlglnal-Pulsometor 

mP.  *tauilittiiru|. 

Leietutu;  bis  zu  f*XC  LH.  pr.   Minute    Rr&rlnitanjran,  fahrbar« 
kl,  Armaturen,  lnjectoren  etc.  —  Pulmnimter- Anlagen  für  alle 

Induitrien.  -  -  Eu*ulahn-WaMerbt.atn>Ti*-Anl*KM> 
•  Paliemalar  mll  Km»!  und  nähren  werden  nrrmttelt  *sa> 
26  Aueieirhnungrn.  Beate  Referenzen. 


R.  SPIES  &  C° 

V«,  Margarethenstrasse  63    WIEN,   V.,  Straussengasse  16 

BUCHDRUCKEREI 

Steindruekerel  —  Fotolitografie. 


Die  Anstalt  ist  zur  prompten  und  billigen  Herstellung  aller  für  den 

Eisenbahnbedarf  erforderlichen  Drucksorten 

Hanipulations-Tabellen,  Fahrplan-Plakate,  Tarife,  Fahrordnungsbikher,  Fahrkarten, 
Actien  nnd  Conponbogen,  Pläne  für  Eißenbahnbauten,  Graphicons  etc.  etc. 

bestens  eingerichtet. 

Wir  ersuchen  die  P.  T.  Kisenbahnverwaltungen  bei  Offert-Ausschreibungen  unsere 
Firma  in  Mitconcurrenz  zu 


Digitized  by  Google 


'Fr* 


Eisenbahn  -  Unternehmungen  empfiehlt 

•JÖSBF  S' 


k.  k.  Hof- and  bBr(erl.  Tapezierer  md  Deocratear,  Li«f«r*nt 
der  k.  k.  8iaatsbahoen,  Kniser  Ferdinands  •  Nordbehn,  Südbabti, 
Lemberg-  Cterno  tritt- JaMT  •  Eieenbahn  etc. 

Nr.  12, 


Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victo 

tScka  4ar  K.i  Hi.-mion»  Hr. 


Philipp  Haas  &  Söhne 

k.  k.  Und«»priT. 

Teppicli-  und  MötielstolT  Falirikaiiten 

Hauptuiederlage:  WIEN,  I.,  Stock-im-Eisen  6. 
Filiale: 

TL,  Marlahllfewtnme  76  (Marlal.il/rrhof) 
Lieferanten 

fdr  ilmmiliche  Seterr.  Eiaenbahnen,  Dampfschiff»  und 
Waggonfabriken  fflr  Velour,  Damaite,  Teppiche,  Vorhänge, 
i  ete.  f.  Waggoos,  W  arlealle,  Bo.ree.ax  ete. 

Filialen: 
Pr»|,_  8ras,_L*iBber|,  tlaa,  Ron, 
■  Bo" 


Qenoa,  Neapel,  Bukarest. 

Fabriken: 


(ÜDgland),  Aranjo«- 


iBihtuoo»,  Liiaone 
Maroth  (Ungarn) 


Empreblea  ihr  (jronaee  Lager  in  allen  Sorten  Teppich«», 
Mftbelitoffea,  Vorbtngea, Portieren,  TUohdeeken,  Bett  lecken, 
n,  Papier-Tapeten  eto.  etc.  Ton  den  einfachst«» 
el»gauk<at«a 

■aV"*  Fabriks-Preise.  "W 


SB.  Bei  ^geassltlg«  C«n»enl«ai  auch  geflen  ThelliihlangeD 


Felix  B  Uzicek 

WIEN,  V.,  StraasBenRasse  Nr.  17 

enipfioblt  lieh  rar  Lieferung  Ton  Elaenbalwaas- 
rtjatungen  n.  iw.t  FahrkartenkAsten  Dach  allen 
Systemen,  Caasen,  Caaaeuen,  Plombirzaiigen,  De- 
coaplrzangen,  Plomlenpifi«fornieB,  Oberbaa-Wexk- 

senge,  lleMUrrem,  eiierne  Bettstätten,  eiserne  Waaaer- 
botüche,  Ladebrücke«  et«,  etc.,  Reoau  nach  Normale 

auBeefuhrt 


Lieferant  der  mei 


lMnunbahnen. 


GANZ  &  ca 

pMM  und  MaschiDeorabriks- Actieii  •  Gesellsdian. 

Budapest  und  Leobcrsdorf  bei  Wien.  iw*i 


llavricii.aiBrt.d.arm,  KrtBSUfti, 
na  J  ularta  CoM'jTctjon-:0, 
rlohtnaff*»         Ob «Tb an 


D  rrhsoh«lbt>m  (u 
oemplat«  Wus« 


WA G  G  O  N  S 


ra»  aaraiat-  a»d  ■tanMljj'iinri  Jtiaankahaaa  uaj  FfrrdtbtaOta  Brak»».  a*d 
r*rdMb»«4«,  Tarklaaa,  Xeekaalacki  and  Cl  l*»>r  Fl  - 1  rl.rl  tr  n  »Ufr  Art, 
Bikrea,  Trararaaa  na4  äaMaroalUa  rSr  B»,iwtck>   5Ti,li»n«l«hl»  rml  Il»rt- 


■Mkaalaeaa  ao4  OI*»wT«l-lra«ltra  aller  Art, 


{unilut  Ali  H»ci-  and  PUrLmall««.  Caaalala  ■  flklaa-Klarlrhloaaaa 
■Mk  Wwlhrtaa  OoMtractiaeiMi.  Eleklrlich«  Balaarktaafi  ■  a«*chl».i 
-•kal»  Brstflichaat  «II«»  UüSwiu,.rk»miekaa  oad  Bioaibtitaa  «ikrasa  dar 

^•ckUrit.  I  •dnlir'l  pllHlIrb  l'lur«iU,  tia  m  tltor«  CoBatrortjcnen  «Bhr 

-.»daataad.  Sübii-Imm.»  Mal«.  Bat-itater«»,  PaUat  Sakra  aar-fTleaar 


J 


0  0  o ••«.«*««*»  0  0  Dtt«-«  0*0  o»**«tto»c 

5     PreiscoDrants  nebst  ZaulüufsME|r]isseii  • 

•  fttr  EUenbaJinbeamte 

über  TJniformkleid«r  und  TJxdformaerten  • 
verBenden  gratis  und  franco  * 

Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten ! 

Wien,  VII.  Hllftakaaeraj«.  f 


Theyer  &  Hardtmnth 


NIE0ERLA6E 

11  Kämtnvratraise 
WIEN. 


FABRIKEN: 

Wiedeu,  kl.  Nengaae  15, 17 1? 
nnd  STEIN  a.  d.  Dana. 

ETABLISSEMENT 


Einrichtung  von  Eisenbahnen 

Bau-ÜDti-rnehnitingen.  teclm.  Bureaux. 
Erzeugung;  von  Indigopapier  nnd  Telrgraphearnltn 
SoDeral-DepAt  fix  OMterrcIcb-TJofani 

von  Winterbottom*» 

Imperial  -  Panselemwand  und  EcisteiB.  Pause  •Peiesds'. 


J.  BRICH 


der  k.  k.  prlv.  Kalter 

Etablieiement  rar 
Erzeugung  aller  Arten  Elaenbahn-SlgnalLaUnsn 
nnd  eammtlloher  Spengler-Arbeiten. 

WIEN,  II.  Taborstrnsse  60. 


AF  U?ban  &  Söhne 


k.  k.  prl». 


Nieten-,  Schrauben-  nni  SchraolißniDiittßni-Fa* 

Floridsdorf  txl  Wien  und  Gradeaberg  In  Slelermtk 
Centralbureau:         Cassa  u.  Niederlage: 
Pl«rtd»*«rf  bei  Wien.  Vflen,V. 


Laiohenbolzen,   Nägel  und  SchlenenverblndungtiRittfl  ]^'r 
Art,  Sobrauben,  Preis-  uid  SchmledMhrlle  elc.  für  Wijjom 
Nieten,  Mattara,  Varitrckapllnte  uad  Holiachraubea  ett, 
8ohoiledeatiioke  aaa  Stahl  and  Elaea. 


ichGDker  &  Co. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  1*. 

Flllalea: 

BUDArrWT,  CarUrlai  ».  —  LONDON  B,  C.  «  afoartala 
PBAO,H.a»»»plat»ll.-irCNCHB«l,BoaoaMU.  1». -NC  RNHKRO.T»'«"'''" 
BUtiaPBbT.  8tra<U  Upaaa,Dl  S. 
0«lb«*n   nod  dar  Oraal  " 


EN. 


JOSEF  KÖNIG  &  SOHN  IN  Wl 

Wcrkzenge 

'irObrrhai.  Bahn-.  lialtune.Wcrkitiittcn,  Hei?h5ui«r,  Sch rffswefftt» 


AmruitungB-  vi,  SlnriclitBiigB-GsgsMlindi 

f.ir  l^ilinli.  lnH  i  (i,f  iTi.i-      |.  r  Art. 
SiDinill  in  :l  .»  Kis.'lI.:i]iiiI...  Ii  .h,»iM .kI.-h  Vrrbrali 

"I-  Hl  .1-'  ••<■  Ki  t-..B,  >.;.M>i.  stl-raabi-a 

IIHBKX1  HI.Vl.K 
1  Wico.l.  ft^nnlr.  |».   |    rill»l«:  I.  StOdc  im  lm-W*± 


HrranaRabi-  un.t  Vi-rlag  !m  Cl'jk 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


WTKN,  I.,  Eecti!Lbache>a»o  II. 

Telephan  Mr.  356. 

Reilra**  werden  lieeh  dem  TOS 
a^KÜöM-Coiiiite  fall« 
Tari*.,  bocunert. 


ORGAN 


dee 


Aboiine-ment  incl.  Pottvereeno\»ig 

in  0«Krr»leh-Un(f»m  i 

««..iJI,..,  Ol-  H«IH»»rt<  a.  Mi. 

.  ,      .  Kör  du  dmleche  Beicht 

Club  österreichischer  Eisenbahn- Beamten.  *"Z'l^"' 


**mm*n  11  kr. 


39. 


Wieo,  den  20.  grplPinbrr  IHN». 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  R,  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengassc  16. 


Pränumerations-Einladung 


auf  (Iii- 


Oesterr.  Eisenhahn-Zeitumx 

Orgaa  d>»  Club  ösicrrtioaisobsr  Elunbaha- Biamt«a. 

Erscheint  jeden  Sonntag. 


1t  I.  Octobor  lfW  t>«ffkunt  du  IV.  Quartal  de.  XII.  Jahrgancea  dieeer  im  In- 
Aualeude  verbreiteten,  vom  Club  oeterreichieclier  Eleeubalui-Bearatea  heran» 
u  tVochenachrln. 


Die  „Oaitarreieblteae  Elaeaj|»a>m-i«iti<np/4'  hat  einen  xahlreidirn  Kreta 
vcu  Mitarbeitern  und  Türzeichnet  nicht  nur  all«  TaKeafrageii  auf  dem  Uoblete  dea 
Kieenbalinweaena  in  dmi  atändigiii  Rubriken;  Technteche  Kuaderliau,  Eieenbahu- 
recht,  Zcittuigaecb.au,  Parlementarieche*.  Cnronik.  Literatur.  BUcheracUau,  Club- 
nie  rvgietrlrt  auch  alle  Knagniawr,  welch«  dum  die  Klaenbohneu 


ataUaUaoheo  Tageaftagen  verdau  in  ihr  bee]irochan  und  leehuüKhe  Angelegenheiten 
mit  Zeichnungen  erläutert.  —  Ebene»  werden  die  iia  Club  SatexTMchieeher  Eiaen- 
in  Wien  (reialtetien  fnchwlaeenechanilohen  Vortrage  und  Dlacua- 
lOKraphbKhen 


Kila*..'  .'littaKra  .in  1 


DI«  „Otiten-«. chliche  Eljaebanfi-Zeltima"  etachelnt  teil  Beginn  dea  ge- 
ilt weaentUeh  venjErtaaerte 


Pur 

Oeaterrelth. Ungern 


Für  daa 
Deataebe  Reich 


eanrjUhric  o.  W.  n.  .V-  sanzlUhria  .  .  Mark  12 
EaübjSJulg    ,     il.  ■:.:<>  I  halbjährig  .         .  d 


Für  daa 
übrige  iulaia: 

eanajUirig  .  France  20 
halbjährig  .        .  10 


Di«  Administration. 

Wies,  I.  Eadienbaehgiwee  11, 


Jos C.rÄUemej-ep 

i«w»     k.  k,  Hof-  and  landesbefngte 

Metall-  and  Broncewaaren- Fabrik, 

Metall-  and  Ki«eni?ie*»oTei. 
Fabrik:  Ottakring  bti  Wien,  Langegaaae  61. 

■raU  «od  iri.tt,  Fitrik  i»  0»«am>cb-(l^v.  ...  Rae-  nd  MUbel- 
beerjltfw  in  >]!«  «.Uli...   b.i.    Comp«iltiM«..  aVuliil>  wträ.n  nur» 


Die  k.  k.  priv. 


Trifailer  Cement  -  Fabrik 

(Bureau:  WIEN,  I.,  Maximhanstrasse  8) 

empfiehlt  ihren  abgezeichneten,  alle  anderen  iul.tndischen  jjjj 
Fabrikate    UberuetTiMiden    echten    Fortland- Oement 
•owie  ihren  gleichfalls  vorzüglichsten  Roman- Cement 
(hjdrswu.  Kalk)  tuiter  Garantie  eteter  GleiehinieaiKkeit  und 

TotlkommeMter  Verläßlichkeit. 
Die  Cemente  eignen  eich  au  Banten  jeder  Art,  Betonl- 
rongen  et«,  und  entsprechen  den  Normen  de»  Oesterr. 
Ingenieur-  und  Arukitekten-Vereiaea. 

f*7jv£*3.  *T$  .$7**  ,JT..  ~*    /t;  /t;  7^,  jt>  *7TVJT<      <kr7^  f 


k.  k.  Hat-  und  auitchl.nifv. 

Siebwuren-,  DnSl/nweke-il'.if.tf-.'ibnt  nni  Bleci-Perfvrir-ABtill 

1  Mr.  IS  und  18 


empfehlen  eich  tor  Lieferung  tob  eilen  Arten  Eigen-  und 
Mosilngdraht-Oeweben-  and  Oeüeohten  für  da«  Kiaen- 
babnwesen,  nU:  Aaohenkaaten,  Bauohkaatengitter  nnd 
Verdlchtnngagewebe;  anssrrdem  Fenater-  und  Ober- 
llohtan-Sohntzgittern,  patentlrt  geprellten  Wurf- 
arlttarn  fUr  Berg-,  Kohlen-  nnd  Htuteawerke,  nberhaopt  fUr 
alle  MontanzYve<:kß  ■jda  besuuders  Tortheilhftft  enjpfchlenawertb, 
sowie  randgelochten  und  geiohlltzten  Eleen-,  Kupfer-, 
Sink-,  ltrat4B(j>  und  Btabibleohen 

M  Sieb-  und  Sf-itlr-VorrtchttmcPn,  Dr«M.wi!.n  rniä  allen  in  iliwa  Fa.-b  *!u- 
•  uhli«it.-en  Artikeln  In  r»nl(llchiler  Qoallltl  ra  den  hlllllalaa  rralaaa. 
afwmre*rMa  «ad  Ulmur.  rniaanui  nt  y triff»  fr""*  »ad  grtuu. 


Digitized  by  Google 


Kala.  kOalejI.  Privilegium. 


Lichtpaus  - Anstalt 


■loh  cor  v . , T-i.miü««»«  »ob  Planen  nick 
arfabraa  (a.liwaria  Ual«n  auf  valtfv 
ler  aatbaraodlf,  «I«  LIbI«»  Uli  Inianal» 


»ob  ClanoUppapUr  «ur  S»lblll«t.rt1g 
aar  bl.a.ra  ornnd).  —  Prall  nissig,  Arl 


Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Krugerstraeae  18. 

Erieugnisie:  9teinkohleo,  Coke,  Boheisen,  Eis 
die  8orten  Mercantileiucn.  Facoueiaen,  Träger, 

etc.  Keuel-  and  Dünnbleche  in  Baschen, 
Ii  nach  Erfordernis  aas  Schweinsewen 
n,  oder  auch  Flussstahl  erzeugt. 


Tom  Erfinder  ll«tra  Prof.  Dr.  Moidlogar  aussclillejalicli  auloriilrt» 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

LEX.  HEIM,  Döbling  bei  Wien, 

Wie»,  I.  Mlebaelerplerta  5. 

BUDAPEST  LONDON  MAILAND 

Tboneuvof.  41,  Holborn  Viadoct  E  C.       CoreoVitt  Ernennet«  38. 

Patent«  In  allen  Staaten. 
Mit  aratan  Fxalaaa  piAmiirt  aal  allen  < 

Kegalli-.,  Füll-  un.l  Vcal 
mit  D»|i|>rln>nn(cl 

Buraaui  «4*.  *n  i*iafacb«r  « 
b-i  Gokaraunronf,  bis 
IftfafcrHtnfrttraati 
•  V»«»  a  wardan  »on  31  Bahmailaltaa   911  onerer  Otfea  Iii 
Baraaai,  Wartaal!«  aad  IlaamtsawoljD 

■tliaat  mtbiertr  Zimmer  durch  bot  Blaaa  Ofen. 

WAOGON-OEFEN. 
f'«4  Wad*on-0«f»n  aa  Elianbabnan  aad  für  .animtllf-b«  K.DitaUiaa. 
du  k.  k.l 


n.  den  Ilut,  Ui'Imi 


.MEIDINGER' 


•R.twordavn«  ft||«r«ru 

Oefen. 


MEIDINGER-OFEN 
r^H.  HEIM^ 


Wir  warnen  vor  Naehabninn- 
ren  noter  Itlnwela  aaf  aeboa* 
atabesde,  auf  dar  Inoan.aiia 
dir   OfralhOraa   alnf  egoaaeae 

Senate  Mathe. 

„VE  STA"- Oefen. 

hu*  Reinlguag  »ou  Bia™  aalftaiS  warde" 
lafaa  an  mlun. 

„HELIOS',  Kamin  oder  Ofen 

rauohveriehrerid,  mit  »lohtbarem  Feuer. 
Bin  Kamin  oder  Ofan  kaaa  «ur  om'jr.ii.jri».,,  M«tmtunl  aeabrerar  R»-— ■ 
Beliebig  Unna  Bronadeaar  bal  Ooba-,   Meto-  oder  HratMiknhlrr.fi 

ranaehloee  FUllaaf.  (Maabfrete  Kulferauaf  loa  Aaeba  uad  Scblarke 
gebleckt  halsend«  Kamine  werden  recoaatratrt. 

Rauchverzehrende    C  ALORIFERES 

für  Cantrnl  Lufthelrungen  und  Ventllatlons-Anlagen. 
anar   Prospecte  und  Preislisten  Kratls  und  fra:  -gsaj 


Für  Eisenbahnen. 


Pülzläflen,  Gurten.  Tapezisrer-Lelnen,  SKti. 

Erste  österreichisch« 
.JUTE  -  SPINNEREI  UNI)  WEBEREI 

WIEK,  L  BeBirk.  Marla-Thereslenstraiee  Nr  BS. 


G.  Stölzle's  Söhne 

Hto.pt  -  Niederlage:    WIEN    Wiedea,  Fiiihiu 

Filialen: 

Wien,  Rndolfsheim.  Schönbrnnnergtrassa  26 


PRAG: 

Ferdinandsstrasse  38  neu. 


BUDAPEST: 

Königsgasse  Nr.  SO. 


Aelteste  Lieferanten 
in 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  and  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  Ür 
Siflnalscheiben,  Lampan-Cylindar  und  WagQOn  Schalet- 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  1  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liquear-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 

Prela  -Oooraate  gratis.  —  Feste  Fabrikspreise. 


I 


Internationale  Transport« 

SCHENKER  & 

CENTRALE :  WY)  fl  B  PI  RRISEBrREAt : 

Zelinkagaase  Nr.  14.  W  II  «Iii  Sohottemlng  Nr.  3. 

AOENTt'K  dar  franaoelacliea  Oatbabn  u.  der  ürrat  Eaatcrrj-Eu^obabii 
CKNERAL -AiJEMTB  drr  k.  barer.  Staalaelaenbahnen.  der  Orientalischen  F.isr» 
bahnen,  tiar  die  CVimpairriiri  fw-u^rala  Tranaatlanliqne  nnJ  die  C<impa£iji' 
)lr>jua^i:rira  Maritimoe.  -  Fil.IAl.KN:  Budapest,  Waaggaaae  2:  Bukarest,  STrada 
LlpscaniA;  Br&üa.Port .  RoTdraus.K Place  de  laBimrae;  ürrgecir.MoiitfortatiaaM 
fonstaBtuiop«!,  AuarjU'li-Ilau  :  Final»,  Via  Aleaaendrina  r!27;  I.oudon,  K.  f.,  M 
M.>o)urat«Sli«t;  • 

^ä^Kakdakl'CuVaa 


AnaritMi-Hati  :  Fium»,  Via  Aleeaudriaa  rBJ:  I^udon.  K.  ('.,  M 
:  Liudan,  l.H  ;  Miinchdn.  Sornrnatram  19:  Xnrnbne.  Tafelbof- 
HeuaasiOeU-Jl  .  fasaan .  Rdarnnaiia» 4X1 .  Salnaieal, Rae  Krat-i»»: 
L'Uca  :«.'> .  Sdi«Bi>|-leaen,  tnvi^lilacplatz .  Tetacben  a.  E. ;  ilainbunt 
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Die  besten  Masohinenöle 


all:  OUven-,  RnHIineralMe,  BelenchtungaOle.  Petroleum,  Lager  I 
und  PnUbaumwolle,  ieintte  Lacke  und  Farben  offerirt  bilUgat] 

S.  KLAUBER 

^  Wien,  IL  Untere  Donanetraasa  Hr.  28. 
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Maschinenbau-Actien-Gesellschaf!  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C( 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 


Apparate  für  centrale  Signal-  und  WeiohenatellaDg  nach 

den  Patenten  8rhnabel  4  Henning  und  Koblffirat. 
Complnte    Waeseratationa  -  Eluriclitungen ,  Reservoire, 

Pampen  ete. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  u.  hydraoliichem  Be- 
Ä      trieb,  LocomotiT-llebcböcke,  hTdrauliache  Wargoo-Hubwerke. 
Wangon-  und  Locomotiv-Dreharhelben,  Schlebeb&hBeB  fBr 

u.  elektriacbeo  Antrieb. 


0  Ba 


1^ 


HydranliBche  Nietanlafcen.  Tranaportable  and 
Kletmaechinon  für  Ko.bcI-  und  Trkrornietungen. 

Werkrengmagchlnen  fBr  Roparator.WerkaUtten. 

Dampfkee»«!,  Uampfniasehinen  jeder  Oröaae  u.  Conitruction. 

Schnellgehende  Dampfmaaehinen  apeoiell  «um  Betriebe  von 
DTnamoi. 

fiaskraftmaachinen,  Patent  Bens,  mit  elektrischer  Zündung. 
Elektrische  Belen  " 


Handbetrieb  aowie  fOr 

:  in  Wian:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  L  Hohen.taufeng.  6;  in  Feat:  Herr  Carl  MOIIer,  YIIL 
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XII.  Jahrgang. 


Brürkeneinstüne  auf  aracrikanisehen  Eisen- 
bahnen. 

Während  auf  den  coutiuentalen  Eisenbahnen  der  Ein- 
sturz einer  Brücke  zu  den  grössten  Seltenheiten  zahlt, 
kommt  ein  solche!'  Zusammenbrach  auf  deu  Eisenbahnen 
der  vereinigten  Staaten  Nordamerikas  alljährlich  in  einer 
erschreckend  grossen  Zahl  vor  und  man  ist  wohl  genöthigt, 
daraus  zu  sehliessen,  dass  in  Amerika  der  Sicherheit  des 
Betriebes  sowohl  bei  Führung  der  Züge,  wie  auch  bei  der 
Beaufsichtigung  der  Brücken  eine  verhältnismässig  geringe 
Beachtung  geschenkt  wird  und  dass  derlei  Unfälle  unter 
Verhältnissen  wohl  undenkbar  sind. 


durch  einen  über  die  Brücke  fahrenden  Zug  veranlasst 
worden  oder  haben  die  Zerstörung  des  Zuges  mit  sich 
gebracht: 

im  Jahre  1878  1879  1880  1881  1882  1883  1884  1885  1886  1887 
18  16  10  88  84  27  88  25  20  30 
Dies  gibt  im  Ganzen  nicht  weniger  als  2.11  Brücken- 
einstürze,  von  denen  57  infolge  von  Entgleisungen  oder 
Achsbrüchen,  30  reine  Zusammenbrüche  waren;  ff  ent- 
standen bei  Schienenauswechslungen,  bei  den  übrigen  konnte 
der  Grund  nicht  bestimmt  genug  ermittelt  werden.  In 
dieser  Zusammenstellung  sind  somit  nur  solche  Einstürze 
von  Fachwerkbrücken  aufgenommen,  welche  durch  grössere 
Vorsicht  bei  der  Bauausführang  oder  Betriebsführung  hätten 


Fig.  L 


Der  Brückeningenieur  im  Eisenbahnausschusse  des 
Staates  New-York,  (Ii.  F.  Stowell,  der  sich  schon  seit 
längerer  Zeit  mit  der  Ermittlung  der  vorgekommenen 
Brückeueinstürze  und  deren  Ursachen  beschäftigt,  hat  jüngst 
eine  Zusammenstellung  derselben  veröffentlicht  und  sind 
nach  seinen  Angaben  in  den  letzten  zehn  Jahren,  wenn 
nur  die  Fachwerkbrücken,  nicht  auch  die  Joch-  und  voll- 
wandigen  Brücken  gezählt  weiden,  die  folgenden  Einstürze 


vermieden  werden  können.  Auch  das  Jahr  1888  soll  in 
dieser  Beziehung  reichbedacht  sein. 

Die  von  Stowell  zusammengestellten  Daten  hat  der 
amerikanische  Ingenieur  G.  H.  Thomson  benutzt,  um  in 
einem  vor  der  British  Association  gelegentlich  der  lH88er 
Versammlung  in  Bath  gehaltenen  Vortrage  eine  —  wie 
er  sagt  —  pathologische  Betrachtung  der  amerikanischen 
Brückeneinstürze  anzustellen  und  deren  Eigentümlichkeiten 
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und  Drachen  naher  xu  beleuchten  (s.  „Engineering-  Nr.  1  1h:, 
und  1186). 

Bei  dieser  Gelegenheit  hob  der  Vortragende  mehrere 
der  markantesten  Fälle  an  der  Hand  von  Zeichnungen  her- 
vor, von  welchen  einige  hier  wiedergegeben  sein  mögen. 

Die  Darstellung  in  Fig.  1  betrifft  den  Einsturz  einer 
ganz  neuen  Blöcke  mit  Bolzenanschluss  der  Wand  an  die 
genieteten  Gurten,  welche  eingeleisig  auf  i  Consolidation- 
Locomotiven  und  einen  Zug  von  3  n:t  t  für  1  laufendes 
Meter  berechnet  war.  Der  Bruch  einer  Wagenachse  ver- 
anlasste zunächst  die  Entgleisung  des  Wagens,  der  bereits 
1  km  in  diesem  Zustande  mitgelaufen  war  und  3  Pfosten 
verbog,  bzw.  löste  und 


damit  sofort  den  Einsturz 
der  Brücke  erzeugte. 

In  dem  durch  Fig.  2 
veranschaulichten  Falle 
war  die  auf  der  l'anadian 
Pacific  Eisenbahn  Iber 
den  Petawawa-Fluss  ffih- 
rvude  Brücke  infolge  einer 
Unaufmerksamkeit  einge- 
stürzt. In  einem  Last- 
zuge, der  mit  40  km  Ge- 
schwindigkeit gegen  die 
Brücke  fuhr,  befand  sich 
eine  Dampfschneeschaufel, 
die  so  hoch  war,  dass  sie 
unter  der  (Juerverstei Inner 
nicht  hindurch  konnte  und 
die  infolge  dessen  den 
Endrahmcn  aufkippte  und 
>o  die  ganze  Brücke  zum 
Falle  brachte. 

Fig.  3  stellt  einen 
Fall  auf  der  OMo-Sfid- 
bahu  dar,  welcher  durch 
l'eberlastung  eines  Zuges 
entstanden  war.  —  Die 
Brücke  war  ursprüglich 

für  eine  Schmalspur  gebaut  und  war  als  solche  gut 
entworfen  und  hergestellt.  Vor  acht . fahren  wurde  die  Spur 
erweitert,  das  Gewicht  der  Züge  nahm  seither  immer  mehr 
zu,  ohne  dass  die  Brücke  dementsprechend  verstärkt 
worden  wäre.  Nach  mehrjähriger  Benützung  brach  sie 
dann  plötzlich  zusammen. 

Fig.  4  zeigt  eine  für  schwere  Züge  sorgsam  ent- 
worfene und  gut  ausgeführte  Brücke,  die  nach  ungefähr 
2 Vjjähriger  Benützung  zusammenbrach.  Der  Einsturz  ward 
dadurch  herbeigeführt,  dass  der  einem  langsam  fahrenden 
Zuge  eingereihte  Gepäckswagen  entgleist  war  und  wahr- 
scheinlich eines  der  Rundeisenwandglieder  getroffen  hatte. 

Zu  den  weiter  bemerkenswerten  Fällen  gehören 
noch  folgende. 


Fier. 


Auf  der  Baltimore  &•  Ohio  Eisenlwihn  war  ein  Brücken- 
eiusturz  dadurch  hervorgerufen,  dass  eine  im  Geleise 
stehende  Kuh  von  der  Locomotive  gegen  den  schlügen 
Endpfosten  des  Trapezträgers  geworfen  wurde;  da  der 
Träger  trotz  geringer  Spannweite  sehr  hoch  war,  so  genügte 
dieser  Aulass,  um  den  Einsturz  durch  Verbiegen  des  Eud- 
pfostens  zu  bewirken.  Ein  amerikanisches  Fachblatt  macht 
zu  diesem  Falle  die  boshafte  Bemerkuug,  es  sei  nicht 
sichergestellt,  ob  die  Kuli  die  Brücke  nicht  mit  dem 
Schwänze  umgewedelt  habe. 

Auf  der  New-York-Susquehanna  und  Western  Eisen- 
bahn war  ilie  ganz  neue  Brücke  über  Dundee  Sor,  welche 
a  nach  anerkannten  Mustern 

mit  Pratt-Trägem  auf  das 
Beste  ausgeführt  war,  nach 
zweitägigem  Betriebe  da- 
durch zum  Einstürze  ge- 
kommen, dass  ein  leichter 
offener    Güterwagen  im 
Zuge  entgleiste   und  an 
einem    der  Pfosten  au- 
stiess.     Die  Trägerform 
zeigt,  dass  der  Erbauer 
diese  Gefahr  wohl  gekannt 
hat;    denn    vom  ersten 
Knoten  des  Untergurtes 
ist  eine  (JegensteitV  nach 
der  Mitte  des  schrägen 
Kndpfostens  geführt,  wel- 
che den  Stoss  entgleister 

Fahrzeuge  aufnehmen  soll, 
sozusagen  eine  Unfall- 
steife  (eoUfadoBstrnt).  Da 
sie  im  ersten  Untcrgnrt- 
knoten  aber  nur  in  einem 
Bolzengelenke  mit  schlaf- 
fen Kund-  und  Bandeisen- 
gliedern  zusammentrifft,  so 
würde  sie  das  Unglück 
vermuthlich  auch  dann 
nicht  verhindert  haben ,  wenn  der  Stoss  statt  eines 
Mittelpfostens  den  Endpfosten  getroffen  hätte. 

Besondere  Sensation  rief  der  im  Jahre  1887  erfolgte 
Einsturz  der  Bussey  oder  „Tin-"Urflcke,  auf  der  Boston 
und  Providence  Eisenbahn.  8  km  von  Boston  gelegen,  hervor. 
Diese  Brücke  war  in  ihren  Theilen  zu  verschiedenen  Zeiten 
aus  Holz  in  Eisen  umgebaut,  wobei  die  beiden  Haupt- 
trftger  ganz  verschiedene  Gestalt  erhalten  hatten  und  die 
(Querträger  mit  Eisenschlingen  an  den  Bolzen  des  Ober- 
gudes aufgehängt  waren.  Letztere  waren,  wie  sich  später 
zeigte,  ganz  schlecht  hergestellt,  jedoch  im  übergärte  so 
versteckt,  dass  sie  für  die  Beaufsichtigung  unzugänglich 
waren.  Ausserdem  lag  das  etwas  krumme  Geleise  so  weit 
seitlich  von  der  Mitte,  dass  ein  Träger  zwei  Drittel  der 


Digitized  by  Google 


—  989  — 


Last  bekam.  Der  Einsturz  erfolgte  nach  Bruch  einer  der 
Blngesohlingen,  während  ein  Personenzug?  mit  66  km  Ge- 
schwindigkeit darüber  fähr,  wobei  die  Locomotive,  der 
Tender  and  3  Personenwagen  glücklich  darüber  kamen, 


meist  beim  zweiten  Sehlage  am  Ende  des  Lager- 
halses glasartig.  Ilire  volle  tu^illngliche  WidenOandskraft 
erlangen  rie  aber,  sobald  sie  angelassen  werden.  Die  ein- 
fache Festigkeitsprüfung  gibt  ahm  keinen  Aufschlags  Uber 


Ulf.  3. 


wahrend  die  Übrigen  6  Wagen  mit  der  Brücke  in  die  Tiefe 
fielen. 

Was  nun  im  Allgemeinen  die  Ursachen  der  so  han- 
figen Briiekeneinstürze  anlangt,  so  findet  Thomson  deren 


die  Brucngefabr.  Eine  durch  mehrere  Jahre  beobachtete 
That sache  ist,  dass  die  Achsen  auf  eisernen  Brucken  weit 
mehr  Neigung  «um  Bruche  haben,  als  auf  der  übrigen 
Strecke.  Auf  der  obengenannten  Bahn  mnssten  im  Betriebs- 


mehrere.  Als  eine  der  häutigsten 
ist  der  Bruch  einer  Wagenar.hse 
anzusehen.  Warum  die  Achsen 
dort  so  häufig  brechen,  ist  nach 
seiner  Ansicht  noch  nicht  genügend 
aufgeklart.  Die  von  der  Haster 
car-builders  association  (Verein  der 
Wagenbauer)  aufgestellte  Normal- 
achse  biegt  sich  bei  1060  Atm. 
Beanspruchung  in  der  Mitte  unter 
der  jetzt  üblichen  vollen  Achslast 
um  etwa  0*8  mm.  Bei  den  Ver- 
suchen, welche  im  Arsenale  au 
Watertown,  II.  mit  einer  aolchen 
Achse  nach  144.000  km  Dienst 
angestellt  worden  sind,  zeigte  es 
sich,  dass  dieselbe  eine  ungeftu- 
derte  Bruchfestigkeit  and  Dehnung 
behalten  hatte. 

Wenn  aber  die  Achsen  der 
New-York-Central-  und  Hudson- 
riverbahn, wie  üblich,  alle  swd 
Jahre  untersucht  werden,  so  bre- 
chen Probeachsen,  auf  zwei  Schneiden  in  914  mm  Abstand 
gelegt,  unter  einem  750  kg  schweren  Füllgewicht  bei 
3-05  m  Fallhöhe  nicht  zwischen  den  Sttttzeu,  sondern 


Fig.  » 


jähre  1867—88  unter  den  vor- 
handenen 104,000  Achsen  31 
wegen  verschiedener  Defecte  aus- 
gewechselt werden;  vier  davon 
waren  auf  Brücken  gebrochen. 

Auch  die  Radbrttche  weisen 
eine  betrachtliche  Zahl  auf;  so 
brachen  im  Jahre  1887  auf  der 
Grand  Trankbahn  in  Canada  2333 
von    1 09.564  Schalengus  srädern. 

In  Betreff  der  Zunahme  der 
Tragfähigkeit  und  infolge  dessen 
des  grosseren  Gewichtes  der 
Güterwagen,  welche  auf  den 
amerikanischen  Eisenbahnen  all- 
gemein Platz  gegriffen  hat,  gibt 
der  Tortragende  an,  dass  die 
Güterwagen  jetzt  schon  durch- 
schnittlich 5  t  und  die  Kohlen- 
wagen bis  zu  ;V3fit  für  das 
laufende  Meter  wiegen.  Die  Loco- 
motive, welche  im  Jahre  1831 
den  ersten  Personenzug  Amerikas 
von  Alban;  nach  Scheuectady  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  37-2  km  zog,  wog  im  Ganzen  3-s  t  oder  0-875 1  für 
ein  Rad;  jezt  wiegen  die  Permnenzngslocomotiven  selten 
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weniger  als  7 1  für  t*iu  Rad.  Hauptabmessungen  und 
Gewicht  für  die  drei  der  neuesten  Locomotiv-  Grund- 
formen amerikanischer  Bahnen  gibt  die  nachfolgende 
Zusammenstellung  an. 


Bei  einer  anderen  Brücke  mit  Bolzeilgliedern  und 
4  Flachbandaugen  auf  jeder  Bolzenhälfte  im  Untergurte, 
bei  welcher  infolge  starker  Laibungsbreite  der  Bolzen- 
augen der  Bolzendurchmesser  nur  H)0  mm  lw*trägt,  ergab 


Cylinder  .  .   

Last  auf  dem  mderen  PrebßMtelle  .  .  , 
Last  anf  der  vorderen  I.anfachse  .  .  . 
Last  auf  der  Tordersien  Treibaebüe  .  . 
Laut  anf  der  zweiten  Treibachse  .  .  . 
Laut  anf  der  dritten  Treibachse  .... 
Last  anf  der  vierteil  Treibachse  ... 
OesammtKewicht.  betriebsfähig  

Tender 


Vierachsiif* 


50}  v  610  mm 
4'3ö0  =  M  t 

2  10 -SR  =  80  7  t 
2.10  fi  =  L'l  Kt 


6«  5  t 
42  5  t 

89  7  t 


Frlofarbirige 

oeomotire 


483  V  610  mm 
4  3-40  =  13  fit 

2.7  5  =  15  t 
2.7  5  •-=  ]5t 
2.7  7  =  15  4  t 

6«t 
»5  4  t 


Coiuoltdation- 


659  X  711  mm 

2  34  -  6  8  t 
2.7  5  ^  16  t 
2.7  5  =  15  t 
2-8  2  ^-  1«  4  t 
2.7  8  =  15  ß  t 
888t 
62  t 
102  t 


Noch  schwerer  als  die  Consolidation-  ist  die  Decapod- 
loeomotive,  welche  auf  ihren  f»  Treibachsen  eine  sehr  be- 
deutende Last  vereinigt  und  da  sich  die  geforderte  grosse 
Geschwindigkeit  mit  der  erstereti  Coiistruetionsform  nicht 
erreiclien  lasst,  so  sind  neuesten»  diese  ftinfachsigen  Loco- 
motiven  »ehr  in  Aufnahme  gekommen. 

Was  die  Geschwindigkeiten  anbelangt,  so  betrug 
dieselbe  bei  schweren  Güterzügen  im  Jahre  1874  noch 
24  km,  1880  war  sie  schon  auf  :Säkm  angewachsen;  jetzt 
fahren  alle  nach  Osten  durchfahrenden  Güterzuge  mit  40  km. 
Diese  bedeutenden  Geschwindigkeiten  der  schweren  Güter- 
züge bedingen  sehr  schwere  Treibachsen,  dnneben  aber 
auch  äusserst  kräftige  Bremsen  daran,  so  dass  immer 
stärkere  wagrechte  Kräfte  neben  den  starken  Lasten,  so- 
wohl ans  der  ziehenden,  wie  aus  der  gebremsten  Loco- 
motive  auf  die  fiir  solche  Kräfte  fast  durchweg  nicht  be- 
rechneten Brucken  einwirken  und  solchen  Kräften  sind  die 
dünnen  Bundeisen-Wandglieder  am  wenigsten  gewachsen. 

Wie  ausserordentlich  leicht  die  aus  ruhenden  loth- 
rechten  Lasten  auf  das  sorgsamste  ermittelten  Spannkräfte 
oft,  von  den  wirklichen  abweichen,  hat  Thomson  durch 
unmittelbare  Messung  mehrfach  festgestellt.  So  ergab  ein 
Gegenzngband  einer  Brücke  geringer  Weite,  welches 
rechnnngsmassig  mit  5<".J  Atm.  gespannt  sein  soll,  wenn 
eine  vordere  Treibachse  von  12' 7  t.  gerade  bis  an  den 
Fuss  geiaht  ist  und  welches  diese  Beanspruchung  bei 
ruhiger  Aufstellung  der  liocomotive  auch  wirklich  zeigte, 
in  der  That  105"»  Atm.,  bezw.  16iio  Atm  Spannung,  wenn 
die  letzten  Hader  eines  mit  der  Neigung  des  Bandes  fah- 
renden Zuges  bei  18  km,  bezw.  ~r>  km  Geschwindigkeit  den 
Fuss  eben  erreicht  hatten,  obwohl  die»*  Bäder  nur  das 
halbe  Gewicht  der  Locomotivräder  hatten :  für  diesen  Last- 
zustand  würde  der  t  hat  sächlich  eingeschlagene  Bereclmuiigs- 
gang  nur  2H2  Atm.  Spannung  ergeben  haben. 


der  Klang  der  Bander  gleich  massige  Spannung  in  allen, 
obwohl  nach  den  gewöhnlichen  Annahmen  über  die  Biegung 
der  Gelenkbolzen  dasGegentheil  jjn  erwarten  war.  Dennongs- 
messer.  am  untersten  und  äussersten  Bande  der  Gartang 
angebracht,  lieferten,  wenn  eine  Locomotive  mit  Trailer, 
zusammen  60  t  schwer,  das  dem  Tender  zunächst  liegende 
Geleise  befnhren,  3  "»  Atm.  Spannung  für  letztere«  und 
138  Atm.  für  erster«» :  bei  zwei  Locomotiven  waren  die 
entsprechenden  Zahlen  6!»*5  Atm.  und  265  Atm.  Eii»e 
schwere  Personenzngslocomotive  rief  im  innersten  Bande 
2<i8  Atm.  Spannung  hervor;  berechnet  ist  die  Brücke  auf 
vier  schwerste  und  vier  60  t  schwere  Locomotiven.  Sonst 
weist  die  Beobachtung  auf  eine  beträchtliche  Ueberau- 
strengung  durch  volle  Belastung  hin. 

Aus  allen  diesen  Betrachtungen,  bei  welchen  er 
hervorhebt,  dass  er  trotz  sorgfaltiger  Beobachtung  einer 
grossen  Anzahl  genieteter  Brücken,  an  solchen  nie  einen 
Einsturz,  wie  die  von  ihm  geschilderten  erlebt  habe,  zieht 
er  folgende  Nutzanwendungen. 

1.  Die  Glieder  und  Verbindungen  sollen  so  steif  und 
fest  wie  möglich  sein,  um  auch  den  unvermeidlichen  regel- 
widrigen Beanspruchungen  bei  Betriebsiinregelmassigkeiten 
widerstehen  zu  können 

2.  Die  Berechnung  der  (Querschnitte  aus  Kräft'- 
plänen  für  ruhende  Lasten  auf  Grund  einer  zulassigen 
Beanspruchung  ist  für  sich  allein  ungenügend. 

3.  Ks  sollen  die  wahrscheinlichen  Anforderungen  des 
Zukunftsbetriebes  nicht  ausser  Acht  bleiben,  indem  die 
Brücke  bis  auf  das  Kilogramm  genau  einer  jetzt  gegebenen 
ruhenden  Lust  ungepasst  wird. 

4  Bei  Gestaltung  und  Bemessung  der  einzelnen  Glieder 
soll  gleichfalls  an  die  den  regelmässigen  oft  gerade  ent- 
gegengesetzten Beanspruchungen  gedacht  werden,  welch* 
durch  unglückliche  Zufalle  entstehen  können. 
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5  Obwohl  eine  dicht«  Plankendecke  von  genügender 
Stärke  eine  gute  und  starke  Geleiseuiiterstiitzung  gibt, 
ist  sie  wegen  der  mehrfach  verhängnisvoll  gewonleneu 
Keucrgefalulichkeit  zu  verwerten  und  durch  Bleehdecken 
mit  Kiesbett  zu  ersetzen. 

«.  Hei  allen  Brücken  mit  unten  liegender  Kahrbahu 
sollen  die  Endralimen  weit  stärker  gehalten  werden,  als 
sie  rechnungsuiässig  zu  sein  brauchen 

7.  Die  Wandglieder  sollen  auf  unmittelbare  Angriffe 
in  der  Briickenlängsriehtung  eingerichtet  sein;  lothrechte 
müssen  daher  ein  grosse  tyuersteitlgkeit  besitzen.  Netz- 
werke sind  besonders  zu  empfehlen,  weil  ihre  Glieder 
durch  solche  Angriffe  mehr  gezogen  als  gebogen  werden. 

8.  Der  obere  Querverband  soll  in  sich  steif  und 
fest  angenietet  sein;  die  schlaffen  und  beweglich  ange- 
schlossenen amerikanischen  Querverbände  geben  unbeab- 
sichtigten Beanspruchungen  sofort  nach. 

9.  Bei  der  Bemessuug  der  Glieder  soll  die  Form- 
äiiderungsarbeit  in  Betracht  gezogen  werden:  e.s  ist  zu 
empfehlen.  Längeniindcrungen  von  mehr  als  l)  5"  ,„,  der 
Länge  unter  der  grössteu  bewegten  Last  zu  vermeiden. 


Eisenbahnreeblliehe 
Entscheidungen  des  Obersten  tieriehtshofrs. 

Die  bücherliche  Ordnung» herstel lung  in  Ansehung 
.jener  Grundstücke,  welche,  ausser  den  in  das  Kisen- 
tiuhubuch  zu  übertragenden  Grundstücken  erwnrbeu 
werden,  ist  vuii  ileii  Eiscnhahnverwultnngi>u  nicht 
nach  dem  Verfahren  zur  Anlegung  von  Elseithahn- 
büchern,   sondern  nach  de»  Vorschriften  de*  allge- 

iiieinen  Grundbnchsgcsctzcs  zu  erwirken. 

Zufolge  Erlasses  des  k.  k.  Landesgerichtes  Prag  vom 
:>.  Juni  l«8<i,  Z.  2410K,  wurde  flir  die  uormalspurige  Loral- 
bahn  von  <ler  Station  St.  Pölten  über  Herzogeiiburg-Traisuiuucr 
und  Judenan  nach  Tulln  zum  Anschlüsse  an  die  Franz  Josef». 
Hahn,  gemäss  §§  12— 1-1  de«  Gesetze*  vom  I'i.  Mai  1874, 
Nr.  7t>,  R.  G.  III.,  die  vorläufige  Einlage  im  Eiscubahnbnche 
eröffnet  und  die  Einverleibung  des  Eigcnthuiusivchtes  für  die 
unter  der  Finna  „OesteiTeichische  Local-Eisenbahiigescllschaft- 
bei  dem  Präger  Handelsgerichte  registrirte  Actiengesc||*<  hilft 
bewilliget  und  wurden  hievoii  nach  §  1  "t  die  Bezirksgerichte, 
deren  Sprengel  durch  die  Halm  berührt  werden  sollen,  in 
Kenntnis  gesetzt,  lbr  bevollmächtigte  der  gedachten  Halm  hat 
nun  gemäss  §  18  bei  dem  Bezirksgerichte  Ilerzogciiburg  um 
die  Einleitung  des  Verfahrens  zur  Ennittlnug  der  iu  «einem 
Sprengel  liegenden  Eiseubuhngnindstückc  angesucht  und  zu 
diesem  Heimle  gemäss  §  19  die  dort  vorgeseliriebeucii  Behelfe 
vorgelegt.  Iu  diesi'in  Gesuche  wurde  ausgeführt,  da«s  zufolge 
des  Verzeichnisses  über  die  im  Sprengel  des  Bezirksgericht  es 
Herzogenburg  erworbenen  Grundstücke  (Beil.  .1)  und  der  bi- 
t  rettenden  Kaufverträge  zwar  alle  erworbenen  Grundstücke  zum 
Zwecke  der  Erbauung  der  Bahn  eingelöst  wurden,  das»  alter 
nicht  silmmtli«  he  /.nr  Bahntrace  Verwendung  fanden,  sondern 
zum  Theile  zu  Materiulgräbcn,  zum  Thclle  y.\\  Weg-  und  Baeh- 
umlegiuigen  venvendet  wurden,  und  das«  sie  thcilwcise  als 
durch  die,  Bahn  abgc»chniltene  Reste  eingelöst  werden  mussteii, 
so  das«  sich  drei  Kategririeu  vuii  Grundstücken  ergeben,  u.  zw. : 
1 .  Eigentliclie  Eisenbalmgruudstüeke  innerhalb  der  Eisenbahn- 
Grenzsteine:  2.  ausserhalb  der  Eisenbahn-Grenzsteine  zu  Weg-, 
Bach-,    Strassen-  und  Flussregulirungeu   verwendet«  Flächen; 


.'t.  durch  die  Bahn  abgeschnittene  Reste  von  Grüuden,  sogenannte 
Uinlandspitzen  und  Mnterialgi1ll»en. 

Die  (.icsuchstcllerin  verweist  seibat  darauf,  das»  sich  nur 
die  Griinde  der  erstcu  Kategorie  zur  Uebertragung  in  das 
Eisenbahngrundbuch  eignen,  während  jene  der  zweiten  Kategorie 
als  öffentliche*  Gut  in  das  Verzeichnis  VI  des  Grundbuchs  der 
betreffenden  Katastralgemeindcn,  jene  der  dritten  Kategorie 
aber  in  eine  neu  zu  eröffnende  Cuniulativ-Elnlago  der  Gnind- 
h lieber  der  bezüglichen  Katastralgciuciudcn  zu  übertragen  seiu 
werden  und  das  Eigenthuiusrecht  für  die  Oesterreiehische  Local- 
Elsenbahngesellschaft  hierauf  einzuverleiben  Ist. 

Es  wird  demnach  das  Begehren  gestellt,  das  Verfahren 
zur  Ermittlung  der  Eisenbahngnindstüi  kc  der  I.ocaleiseubahu 
Sl.  Pölteii-Tulln  einzuleiten,  das  erforderliche  Ed  in  zu  er- 
lassen, die  Satzglilublgcr  zu  verständigen  und  suhiu  nach  Ab- 
lauf der  Edictulfrist,  eveutuell  nach  Einigung  der  allfillligen 
Anmeldungen  di<-  lastenfreie  Abschri'ibuug  der  sub  1 ,  2  und  .'i 
angeführten  Grundstücke  zu  vertilgen,  rüeksichtlich  hierum  das 
k.  k.  I.andcsgoricht  in  Wien  als  Eandtafelbehürde  zu  ersuchen 
und  soliin  die  Eröffnung  der  Einlagen  im  Verzeichnisse  VI  für 
die  Griinde  der  zweiten  Kategorie  zu  bewilliget!  und  zu  ver- 
anlassen, und  nach  der  Durchführung  dieses  Gesuch  dein  k.  k. 
Laudesgerichte  in  Prag  behufs  Aufnnhiuc  der  Gründe  sub.  I 
iu  das  Eisenlüihngnmdbuch  abzutreten.  Das  Bezirksgericht 
Herzogenburg  hat  nun  mit  Bescheid  vom  2'f.  Februar  188V», 
Z.  l  'idö  die  geb.  t.-ne  Einleitung  des  Verfuhren*  zur  Ermittlung 
der  Eiscnbahiigrnndstüi  ke  iu  Ansehung  der  Gründe  der  zweiten 
und  dritten  Kategorie  abgelehnt,  weil  das  Gesetz  vom  l<t.  Mai 
1K74,  Nr.  70  It.  G.  Bl.  das  Verfuhren  hinsichtlich  der  An- 
legung von  Eiseiibahiibüchern  regelt,  iu  das  Eiscnhahuhudi  nach 
§  2  des  Gesetzes  nur  die  sogenannten  Ei«enbahngrundstü>  ke, 
d.  i.  jene  einzutragen  sind,  welche  zum  Betriebe  der  Eisenbahn 
zu  dienen  halten,  wns  im  Gesuche  selbst  anerkannt  wird  und 
weil  es  sonach  nicht  angeht,  das  fragliche  Verfahren  auf  diese 
Grundstücke  der  zweiten  und  dritten  Kategorie  anzuwenden, 
«ebhe  vielmehr  nach  den  allgemeinen  Air  den  Tabnlarverkehr 
geltenden  Nonnen  zu  behandeln  sind,  daher  in  Ansehung  dieser 
Grundstücke  in  separate  nach  Vorschrift  des  allgemeinen  Grund- 
buch sgesetzes  einzuschreiten  sein  w  ird.  In  Bezug  auf  die  Grund- 
stücke der  ersten  Kategorie  wurde  wegen  deren  mit  tlerw eiligen 
neuerlichen  Belastung  das  Gesuch  im  .Sinne  des  $  20  des  Ge- 
setzes auf  die  Beibringung  der  erforderlichen  Rubriken  für  die 
sämnitlichcn  Sat /gläubiger  gewiesen. 

In  einem  gegen  diesen  Bescheid  gerichteten  Recursc  ver- 
meint der  Gesuchsteller  hauptsächlu  Ii  aus  drei  Gründen  die 
Aufhebung  des  recurrirtcu  Bescheides  anstreben  Zu  sollen  u.  zw.: 

Erstlich,  weil  das  Bezirksgericht  den  Begriff  der  Eisen- 
buhngrundstikke  zu  enge  fasst,  wofür  eine  Anschauung  der 
k.  k.  Bezirkshauptinaiinschatt  St.  Pölten  in  s  Treffen  geführt 
wird;  zweitens,  dass  ihm.  weuu  die  erstrichterliche  Anschnuuug 
durchdringe,  hieraus  eine  grosse  Arbeitsverniehruug  erwachse 
und  endlich  drittens,  düs-  lu  anderen  Kroulündcni  eine  andere 
Praxis  herrsche.  Mit  der  Erledigung  vom  19.  M*iv.  lHSM,  Z.  MIMJO, 
fand  das  k.  k.  Oberlaudesgeiieht  in  Wien  dem  Kccunsc  des 
Vertreter  der  österreichischen  L.M.al-Eisenbnlingescllsehaft  keine 
Folge  zu  geben  und  diesen  Bescheid  ans  den  erst  richterlichen 
Gründen  zu  bestätigen. 

Feher  ih-u  eingebrachten  ausserordentlichen  Kevision*- 
Recnrs  der  österreichischen  Local-Eisenbahngesellschnft  hat  der 
k.  k.  Oberste  Gerichtshof  mil  der  Entscheidung  vom  21.  Mai 
Z.  .">18<;  die  gleichförmigen  untcrgerichtlicloii  Ver- 
ordnungen zu  beheben  und  dein  k.  k.  Bezirksgerichte  Hcrzegcn- 
bnrg  aufzutragen  befunden,  vorerst  der  österreichischen  Local- 
Eiscnbahiigesellschalt  die  Vorlage  eine*  den  Erfordernissen  des 
Gesetzes  vom  19.  Mai  lM7l.  Nr.  7n  R.  G.  Bl.  vollständig 
entsprechenden  Vei  zeichnisses  der  in  das  Eis.nhahnbuch  zu 
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übertragenden  Eisenlinlnigrondt-thcke  zu  verordnen  und  erst  auf 
Grnnd  eine*  solchen  den  gesetzlichen  Kco,uisit>-n  entsprechenden 
Verzeichnisses  das  weiten-  Auit  zu  handeln. 

Diese  Etits.  lieidumr  beruht  auf  nachstehenden  Erwägungen : 
.In  der  Erwdgung,  das»  es  nach  dem  Wortlaute  und  dem 
Siuue  der  Bestimmungen  des  Gesetzes  Tum  19.  Mai  1874,  Nr.  70 
R.  G.  Iii.  und  speciell  de»  Sj  2  dieses  ijeiveiie«  keiuetu  Zweifel  unter- 
liegt, d«Hs  in  da»  Eiscuhahnbuch  alle  im  Besitze  einer  Hahnunter- 
iichmung  stehenden  Grundstücke  einzutragen  sind,  welche  zum  Be- 
triebe der  Eisenbahn  zo  dieneu  haben  tF.isenbabngniiidstncke)  und 
da«i  da»  eilierte  (iesetz  auch  nur  das  Verfahren  für  die  Ermittlung 
der  Grundstücke  dieser  Art,  also  der  in  da»  Eisrnbaknbuch  zu  über- 
tragenden Eisenbahngrumlstflcke  regelt ;  in  der  Erwiignug.  das»  bierau» 
hervorgeht,  da»»  die  EUenbahnuntcmelimnng  die  bücherliche  Ordnung, 
berstelluug  in  Ansehung  aller  jeuer  Grundstücke,  welebe  sie  ausser 
de«  EisenbuhngtitiidstUckeii  d.  i.  den  in  das  Eiacubabnbuch  zu  über- 
tragenden au»  was  immer  für  (irttudeu  erworben  bat,  nicht  narb  dem 
im  (iegeUe  vom  Ii».  Mai  1*74,  Nr.  70  K.  (i.  Hl.  geregelten  Verfahren, 
tondern  nach  deu  Vorschriften  des  allgemeinen  Gruudbuebsgc*ctzes 
zu  erwirken  bat;  in  der  Erwägung,  da»»  sonach  die  iu  l'esebwerde 
gezogenen  untcigericbtliehcu  Verordnungen,  insofern«  mit  denselben 
gleichförmig  die  Einleitung  des  im  vmcitieiteii  Gesetze  geregelten 
Verfahren»  in  Ansehung  alter  jener  vnu  der  Eisenbabnunternehuiniig 
erworbenen  Grundi-tlickc.  welche  zutuige  ihrer  eigcuen  Gesucksangabe 
keinen  (.egenstaiid  der  Ucbertragung  in  du»  Eiseiibahubuch  zu  bilden 
haben,  abgelehnt  worden  ist.  weder  eine  offenbare  Akten-  oder  GrseU- 
widrigkeit  mich  eine  Nullität  crkeuneu  lassen,  vielmehr  allerdings  al» 
dem  Gesetze  entsprechend  bestätigt  werden  itillssieu.  wenn  flberhua|it 
sonst  das  Ansni  hen  der  <  N-sterreichisiheu  l.ocal  Eisenbahngesellschaft 
den  Anforderungen  de»  Gesetzes  vom  19.  Mai  1 874.  Nr.  70  R.  G.  Hl. 
entsprechen  würde  ,  in  der  Erwägung,  da««  nach  der  Vorschrift  de« 
hier,  nachdem  es  sich  um  eine  noch  nicht  im  lletriebe  »lebende  Bahn 
handelt,  zur  Anwendung  komniruden  S  U*.  Z-  1  dea  gedachten  Ge- 
setze» dem  Geamlie  um  Einleitung  de«  Eiinittlungsverfahmis  uuter 
Audi  rem  nach  Katastralgcuiciudeu  geordnete  Verzeichnisse  der  er- 
»iirbenen  liinnd«Hli ke  beizulegen  sind;  iu  der  Erwägung,  das»  unter 
diescu  erworbenen  Grundstücken  im  Zusammenhange  mit  der  Be- 
stimmung dcB  ,5  2  des  citirten  Gesetzes  und  wie  schon  oben  gezeigt. 
Ii  tu  »ub-be  Gtuudstücke  zu  verstehen  sind,  welche  Eisenbahugruud- 
d  und  als  solche  in  da*  Eiscnbahubueh  zu  Übertragen 
d,  währeud  iu  dem  von  der  (iesnchstelleriu  vorgelegten  Ver- 
zeichnisse nach  ihrer  eigenen  tic»uch»uiigubc  auch  solche  Grundstücke 
enthalten  sind,  welche  nicht  iu  da»  Eiseubnhubuih  geboren  und  troiz- 
dem  das  ganze  Verzeichnis,  also  rticksichtlich  aller  darin  angeführten 
Pareellen  die  im  $  5  der  Verordnung  de»  Jusliztniuistcrs  Tom  Hl.  Mai 
1874,  Nr.  87  It.  G.  Bl.  verlangte  Bestätigung  de»  für  die  Eiscubahu- 
uuleriithmung  bestellten  K>gieinng*i.-oiuini**Ürs  tragt;  iu  der  Er- 
wägung, das»  es  hiernach  den  Anschciu  gewinut.  al»  ob  demgeuiäss 
alle  im  Verzeichnisse  angeführten  Ornnd»tücke  in  Bezug  auf  ihre 
Eigenschaft  als  Eisenbahn  -  Grundstöcke  bestätigt  erscheinen,  ander- 
seits aber  doch  in  Verzeichnisse  ein/eine  Grundstücke  als  Wege 
bezeichnet,  daher  offeuiiar  nicht  al»  Eiaenbal>ngTund»tiicke  anzusehen 
sind ;  endlich  in  der  Erwägung,  das»  sonach  da»  Gericht  nicht  in  der 
Luge  ist.  aus  dem  vorgelegten  Verzeichnisse  mit  voller  Gewißheit 
zu  eulueliiueu,  welche  Grundstücke  von  den  gesetzlich  berufenen 
Factoren  als  Eisenbahn-,  d.  i.  als  in  das  Eisenbahnhuch  zu  über- 
tragende Grundstücke  anerkannt  wurden,  und  das«  es  bei  der  Be- 
unheilniig  der  Frage  der  Zulässigkeit  den  cinzuleitctidcu  Ermittlungs- 
verfahrens gerade  auf  ein  Verzeichnis  solcher  Grundstücke  ankommt. ' 
(Entscheidung  des  k.  k.  Obersten  Gerichtshofes  vom  21.  Mai  ixHJ», 
Nr.  51  Mi.) 
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Vom  Ungarischen  Zonentarife  Wie  die  ,I>.  E.  '/..'  schreibt, 
i^t  bis  jetzt  immer  nur  darauf  hingewiesen  worden,  das»  der  neue 

EiKeiilhuiu.  Jlerail»««^  uinl  Vciiu«  lies  Club 
o.u-rr.  Kimabiüui'lkaiDteii. 


Ungarische  Zonentarif  eine  ganz  ungeheure  Vereinigung  des  Peraonen- 
Kahrgeldes  mit  »ich  gebracht  habe.  Nicht  genügende  Hervorhebung 
aber  hat  der  Umstand  gefunden,  das«  diese  Verbilligung  im  wesent- 
lichen nur  im  Vergleich  zn  den  früheren,  exorbitant  hoben  Fahr- 
preisen der  Ungarischen  Staatsbahnen  eingetreten  ist,  während  «Iii- 
Jetzigen  Preise  de»  Zonentarif»  gegenüber  anderen  Bahnen,  z.  B.  denen 
Deutschland»,  zum  grossen  Theil  nicht  aiusaergewSknlich  billig  geworden 
sind.  Zum  Beweise  dessen  mag  nachstehende  Tabelle  dienen,  iu  welcher 
zuerst  die  nach  dem  jetzigen  Ungarischen  Tarife  für  den  Iowa!- 
verkehr  bia  zur  nächsten  und  sweitiiacbaten  Station  geltenden  Satze 
dann  aber  in  jeder  Zone  au  erster  Stelle  die  (ruberen  Personen- 
Fahrpreise  anf  den  Ungarischen  Suatsbahnen,  berechnet  nach  der 
grössten  Entfernung  in  der  betreffenden  Zone,  au  zweiter  Stelle 
die  jetzt  auf  den  genannten  Bahnen  geltenden  Preise  aufgeführt,  an 
dritter  Stelle  aber  allemal  die  Hallte  eines  Tagesbilletureises  der 
Sächsischen  Staatseiseiibnhnen  in  Gulden  übertragen  —  und  hilligT- 
wt-ise  ohne  Berücksichtigung  des  Agio»  —  derart  eingestellt  ist,  d.iv 
immer  die  in  jede  einzelne  Zuue  fallende  höchste  Entfernung  io 
Grunde  gelegt  wurde. 

1.         II.  UU 
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12.00 

8.20 

6  (*i 

6.00 

4. SO 

3.00 

5.35 

4.0f) 

2.6H 

1 1 

13.50 

9.30 

6.75 

h 

7.00 

5.30 

3.511 

6.00 

4.50 

3.1>) 

8.00 

5.80 

4.0« 

Zone  über  225  km 
jetziger  Preis  auf  den  Ungar. 

bahnen  .   

Aus  dieser  ZusAUimeuMellun*  geht  hervor,  dass  der  Ungarische 
Zooentarif  gegenüber  den  Iietitschen  bezw.  Sächsischim  Personen 
tarifeu  nur  die  Beisen  auf  ganz  kurze  und  diejenigen  auf  .-ehr  weite. 
Uber  226  bezw.  2.V1  kin  biuausreichende  Entfernungen  verbilligt 
wahrend  sieh  Kelsen  anf  Strecken  von  über  50  —  250  km  specieli  in 
Sachsen  mit  Hilfe  der  Tageabillcts  immer  noch  billiger  »teilen  s!; 
in  I  jigam.  Hierbei  sind  noch  nicht  einmal  die  billigen  Preise  der  in 
Sachsen  geführten  IV.  \Y:tgeni-laase  in  Ansatz  gebracht. 


Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 


hur  ili.  H.'iiai  *imu  vi  ramwortlich  : 
ALULHT  KllTKK  v  L0I1K 


Wie*,  V.  Uoiirk,  StrsuaeueM»,  Sit.  M 


Digitized  by  Google 


=  £ 

2  4 

»  !  5 

«  .  5 

H  J 

b  ;  -: 


- 
- 


'  5  S 

Ii 
SÄ 

£  a 


I  ä 

-g  s 
s 

--- 


„  .*  S 


«'S. 


-  s  <r  v.  J£ 
>  u  s  1 

^  -r  ^  r 

3  3  "fl  ls 
?  S  ä 


£  -r  S 


m  hm 

>  6 
*  •  r 

Iii' 


.1-1  i 


•  —   **i  *c 


- 


•      *f  ! 
.  .£  a  a  > 

S-g. 
t  -a  •>  £ 


II 


3  3 


S  = 


:-     -     ~  ^ 


i  — 


-  v.  :< 


- i  S  f 
Z "'3  "5  U  P  - 

a  _  >  si  . 
• < ; t .  *_2 

i       t  •  Siä  = 

i  a  _-  ^  =  ^  «  M  »  — 

ü  =  •*     ^  s  i  2 


a 

I  I 


i  n     .  r  o 


3  .  7-L 
r  t.£-5 


i  3 


i  =  ;         3  *>  v  v «  ~  ~  ».  j  »u  c 

.  >  N   ,3  a  =-  t  S  -  N  E 


11 


—  —  "  n  ?*  ;4  ™  m^£-5 
?•■  a   •  ä      s     W  =  - 


a  S  t  t  '* 


?  "5   5  ^  £  5  =  S  'I ■     -  i  -  *     —  ■-  ?  ~  5  c  • v  •-  t:  ~  fc  r  = ^  >  «a  a  J  = 

£  3  >  s-5  "i  -v  t  r-^         ?  :  tf^:     —     «  i     ä  ?  —  ä^£i'2 

-  »     C  S»       "                         —  *         Sä                    ja         ^CV—iiii*     rv    l    T    -     a;  ~  Tz  La 

V         .  5  j-S  £  *c-S«  b  r  tf  t  <-f  £  ^  a  s  .t,i»§3 

..  =  ;  '2       .  a    >-4.;»:„':=-  =  ...  ü^S.S    .  5^^  ?  ..-2 


_  -.-  -      -  £  e  Bf. 


5  £  i 


i  ^  -c  ^  -   t  ~ 


C 

.£ '-  y  - 

-  -  a  .s 

.=  ä  ^  is  2. 


•V  es 
^    t  V 

—  .=  f 

"2  £■ 


2?J 


> %  |||  e'11.±>  a'.I^S 

c  fl  «i  i.  r,  -  j  :  c  'V  r°  s  C     -  vj 


Schema  für  die  Aufstellung  der  Ausweise. 

I.  Ohrrliau-nalerlnlleti. 


Schienen 

Lnngücli  wellen  .......  . 

Laseben   

Uiitprlag-nlattPii  

Nfcjel  

Tirefonil»   • 

Lancliensoliraiilicn   

Verhi.h<Tumreufiir  Sdirrtii 

beamuttwu  

Sonstige.-*  OUerbau-Klein- 

:n«teri»lo  

Wprhsel  (  KiapnsL'Jiwcllen 
mit     I  lMzsdiwcIlen 
Kreoj;«iigs»tlt.  k<>  


Ui-  AumrikaiitliH  £11  .  in 
hiillt'ii  »Iii*  AiwrAht»  der  lon- 
(t'.nlcti.'Uk^ll  tMi.-iliau.'s. 

1  mil  !Jii-i  odT  Laus 
f.,-|jvvt  II.  11,  "Joi  uai-h  4-  in 
lUltvikh  SMl..me'ti.  ;  \vwwx 

iHl        Ii-  t       Vi  !  WrildUIIC  V"l> 

)l:U<-ri:ili:ilMi"!tf  il*K'.ll»l  M>s:ll 
luh'T  ZU  Im /.  |.  ]|I1<  II. 

[tu  ilr-tt  V\' *  .  In  utmI 
ny.iiii^rtuKicV':)!  blrilil 
llul.iiU  Ii— r,  in  Kuiink  1  t«: 
■  l<  r  Yf  18  |-r. .  Muck,  in  Kut.i  ik  \ 
<ln-  Altx.ihl  •!•  i  Crlkferti'n 
Srimt;.  und  in  llutirik  ,r>  d.  i 
.•v.  titiK  IV  ITHtutizns 
iStllok  finn^l-llrB. 

t  Alt  Kiiibi-il»ir>"nl<  lit  In 

bt'i  df'IL  Schti-IirD  Uinl  »ist'Lllt'li 
I .mic»' Ii«  otl.  Ii  »lim  N..tmal 
c> wicht  l'ru  lanirti'li-ii  Jlri.r. 
il.T  iil'riii"»  H»»i»ndthi  ili  u 


Ii.»  i'niTVrniv»  lllM.|.|.»n..»  liiw 


>iil..lis.Miiiitt»i:!'V»i'.lil 
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XI.,  Zörnergasee  Nr.  5 

liefert  l 

«omplete  Aneiititunsen  fflr  Strecken,  ferner  f«r  Bahnwechter-,  Slattoni-,  Bartas-,  Warte- 
saal- and  Krsiauratioua-Lftcatltatea.  Wecfcaelsksnalaclieitea  nach  ebenem  Patente  mit 
etnaLUlrten  Flachen,  Coupe-Lampen  mit  Kundbrenner  nach  eleenem  Talente.  Semaphor- 
und  Blocklrsurnal  •  Laternen.  Locomotiv-,  Schinna-  und  AaBSchlag-Laternen.  Stations-, 
Veranda-  und  VeatibulLaterneo.  Complete  Kimichluucen  flr  k.  k.  Poatambulanz  Wacen 
nach  Vorschrift.  Alle  (. » im  mm  nnd  Urtiaea  von  A  Ipaeea  sowie  emallllrten 
RrOrflorrn  hia  tum  DurcJimcjarr  tob  HO  rm  Laternen  nnd  Reflectora  fax 
elektrische  Beleuchtung.  Lüster,  Lampen  nnd  alle  Oattnagao  Od-  nnd  Petruleumbrenner. 
Fahrkarten-Kasten  «tc.  et*. 

NB.  Sammtlich«  in  tni 
Tranaversalbahn,  Arlb 


wurden  von  mir  ausgerüstet. 


»oooooooooooo 


_  _  _        -  -   -  _K>oon  i 

Wichtig  für  Eisenbahnen  o.  Waggoafabrtfcen!  0 


Lastwagen-Anstrich 


Huoz-aulce8tre'8che  metallische  Farbe 

eedecite  Last-,  Kohle«-  nnd  Schotterwazen  c 

mit  Roldenen  Medaillen  bei  mehreren  Weltausstellungen  prsmiirt. 
nach  einem  b%K«Mfn  Gebrauch  ab  die  dauerhafteste  und 
blllirste  Ajutrichfarbe  anerkannt,  Ton  Oermot  &  Lofe  vre. 
Lieferanten  vor.  mehreren  Staats-  u.  Frlvatbnhnen.  Q 

Vertreter  für  Oesterreich- Ungarn,  Russland  u.  d.  Orient :  q 

Arthur  Gobiet  in  Karolinenthal-Prag,  q 

Muster,  Atteate  und  Prospecte  werden  anf  Verlangen  fr&nco  A 
lURpsandt.  Y 
Die  Farbe  itt  in  Brann  (Bronce)  nnd  Gran  tu 


Idlehtpause-  Anstalt 

(aohwane  Linien  auf  weissem  Grunde) 
JUL.  GAHLERT 

WIEN,  V.  RelDprerbladorferatrauaee  Nr.  1» 

»ein  negrographische»   autorisierte»  Lichtpauscrerfaliren. 

i  and  t  llllg.w  Mathilda  aar  ~ 


BlencuM 


Billiges,  schönes,  intensives, 
rauchfreie«  und  gesundes 
Licht.  Koine  Lampen-Cylin- 
der  und  Glockon  noth wendig. 

Bei  mehreren  Eisenbahnen 
und  vielen  Fabriken  einge- 
führt. Wird  in  diesem  Herbste 
in  den  Werkstätten  der 

üncar-  MordostHalui 

eingeführt. 
Prospecte  gratis  nnd  franco. 

Patent-  und  techn.  Bureau 

J.  Fischer  (Fischer  4  Co.)  Wien 

I.  Uaxiniilianstrasae  5. 
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Philipp  Haas  &  Söhne 

k.  k.  lendeapriv. 

Teppich-  uri  Mölißlsloff-FaMtaBlßn 

Hauptniederlage:  WIEN,  1.,  Stock-im-Eisen  6. 
Filiale: 

TL,  Marlanllferstrasse  75  (HariahllferhoO- 
Lieferanten 

für  ilmntliohe  Citerr.  Eisenbahnen,  Dampfschiffe  and 
Waggonfabriken  für  Velour,  Damaste,  Teppiche,  Vorhange, 
Cocosmatten,  Tapeten  eto.  f.  Weggone,  Warteeale,  Bureau  et«. 

Filialen: 

Budapest,  Pra«,  Srax,  Lemberg,  Lins,  Rom,  Hallaad, 
Genua,  Neapel,  Bukarest 

Fabriken: 

Wien,  Ebergaaaing,  Mitterndorf,  Hlioako  (Böhmen),  Liaioae 
(Italien),  Biadford  (England),  Aranjoa-Maroth  (Ungarn). 

Empfehlen  ihr  groeiee  Lager  ia  allen  Sorten  Teppichen, 
Möbelstoffen,  Torhingen, Portieren,  Tischdecken,  Bettdecken, 
Cocoamatten,  Papier-Tapeten  eto.  etc.  ton  den  einfachsten 
bis  to  den  eleganteaten. 

■kfF*  Fabrlks-PreiBe.  ~W* 


HB.  Bei  gegenseitig»  C*n«nleni  anen  gegei  Tbelliablungen 


Vogel  &Noot 

H>n>axrw«it.  Wala- 


W 


t»d  W»,fea< 
hMk  >B  W..»t..g  MQrttt.«: 
•»1  U.iUrlert.  IkKtnfk  -  »IM,  |  rCMIW- 
(MM  *>.  1. 

ralma.u»»»-!»««.:  M»laaaM.»-rr<.»li»~»», 
Ik.n.  na  »UM Malbct  i  Sl.Lthl.,ar.lr.k.u 
»la  B***.f.la.  »»»»»ia.ll  .raa.a-l-ta  O^fiUMt. 
r,od<i«i>mniil«kati  fn  Ta«  m.  MW  Istak. 
14«aa   ».  Muc^nMMr  allar    Art.    Ml.  nr-, 

■da 


Die  Bach-  n.  Steindruckerei 

R.  Spies  &  Co. 

WIEN.  V.  Strauescngasee  16 

rmpIlKtlt  «Ich  aar 

prompten  und  billigen  Herstellung 
aller  für  den  Elaonbahnbedarf 
e i  forde rllchon  Druc kaorten. 


Felix  Blazicek 

WIEN,  V.,  StraiiBsengasse  Nr.  17 

empfiehlt  sieh  aar  Lieferang  ron  Eisenb  ahnans- 
rtistungen  q  bw.:  Fahrkartenklsten  neck  allen 
Bjstemen,  Oaaaen,  Cassctten,  Plomblrzangen,  De- 
oonplrzangen,  Plombengussfonnen,  Oberbau-Werk- 
zange, Mehlkarreu,  eiserne  Bettstatten,  eiserne  Waaser- 
bottiche,  Ladebrücken  etc.  etc.,  genau  nach  Normale 
ausgeführt 

Lieferant  der  meisten  Osterr.-ung.  Eisenbahnen. 


1  JULIUS  JUHOS&C0-^ 1 

CO 


CO 

cd 

CO 
CO 


03 
CO 


WIEN,  II.  Nonlbahnhtrasse  18, 

llefaru  proaapt  and  tu  dan  blllifalan  l'raüam 

Gewalzte  Bauträger, 


■  r 

Hl     genietote  Träger.  Bansohlenen, 
fij  gusaelseme  Säulen  und  Schläuche, 

Stabelsen,  Fagonelnen, 
>  Universal  -  Flaobelaen, 

Bohwere  Blaobe  und  Feinbleche, 
sohmledelserne  Söhren,  Onas-  un  1 
Bleobemall-Oesohlrr. 


IM 


CO 
CD 


Preiscoarants  nebst  ZablnoEsIieuiDpseii 

für  Eisenbahnbeamte 
s  Uder  Uniformkleider  und  Umformaortcn  • 

versenden  gratis  und  franco 

2  Moritz  Tlller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten  \ 


L. 


HUi 


VII 


Stlftikaierne 
'«e>0*o 


Sehenker  &  Co. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14, 

Filialen: 

BUDAPEST,  OarUrlBf  S.  —  LONDON  B.  0.,  64  Moorjat*  Sir».». 
PBAO,  HaaarafplaUll.  — HCNCHKN,  Soaoaaatr.  1».  —  NtTKNBKRa.Taf»l»ofclr.  IL 
BODAPBST,  Buada  Ueaaauil  S. 
Sa*  frasaOaiaabaa  Oatbaka  snd  dar  Oraal  Kaataro-SUaakaka.  Qaaan> 
aajvatar  rar  dl»  kjrl.  Bajartaabas  Slaatabakaaa. 


umpen 

aller  Arten, 

flr  häusliche  und  snentllche  Zwecke,  Land- 
▼irthishaft,  Banten  tml  Indaitrla. 

Vi'll*  '^nu,:  i  i  Ii ii ff niiiineniiH 

l»""  •         l'.-itent-Inoxydations- Verfahren 

Inoxydirte  Pumpen  sind 

nTvor  Rost  geschützt. 

I Aawrhlieaalkbe   Kalirtkatliin   lnou»"ri»T  Pumpen 

tn  OrarrtTrli  li-t'ntfarn,  lleutschlantt  etc.  durch  die 

Commandit-Gesellschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS, 
"Wien,  1.,  Wallfischgasse  14. 

Zu  beziehen  durch  alle  resp.  Maschinen-,  Eisenw  aaren 
etc.  Handlungen,  technischen  u.  \V.is**rleitungsCeschfttV, 
Brunnenbau-Unlemehmer  etc.  Man  verlange  ausdrücklich 

Garvens'  inoxydirte  Ptunpen. 


FRANZ  KERN 

Flrmatieataod  seit  185» 

hydraulische  Kalk-  u.  Portland-Coment-Fabrik 

so  Kufstein  (Tirol) 
Central-Bui  cau :  Wien,  I.  Bezirk,  Schottenbastei  6 

empfiehlt  zur  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  stets 
gleiohmäasiger  und  vorzüglichster  Qualität,  den  vom  öaterreichischen 
ingealesr-  und  Arohltektsa-Verein  In  Wien  festgesetzten  Normen 
ttber  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  von  hydraulische« 
Kalk  und  Portlind-Cement  Tollkommen  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Firma  wurden  diese  Fabrikate  in 
den  gru «artigsten  Quantität»  bei  den  schwierigsten  Eise ebshe- 
und  Kanatksutes  in  Oesterreich  Ungarn  und  im  Aaslaade,  sowie 
bei  den  meisten  Moanmeatalbasten  und  auch  bei  dem  Baue  der 
Wiener  Hoohquelleo  Wasserleitung  ein  Quantumron  circa  400.000 
Wiener  Coatnern  in  Anwendung  gebracht,  ferner  auch  bei  dem 
Base  der  Arlbergbahn,  6al!r Ische n  Transversslbaha  nnd  werden 
gegenwärtig  bei  dem  Baue  Sr.  Majestät  Hofburg,  sowie  bei  vielen 
anderen  Eisenbahn-,  Monumental-  und  Privatbauten  verwendet, 
wo  es  sich  darum  handelt,  wirklich  Solides  nnd  Dauerhaftes  her- 
zustellen. 

Die  löblichen  Material-DepuU  werden  ersucht,  bei  Offert- 
Aasschreibungen  meine  Firma  berücksichtigen  sn  wollen. 


Eisenbahn  -  Unternehmungen  empfiehlt  sieh 

JOSEF  BCHEBEK 


k.  k.  Bot-  and  barferl.  Tapes  lerer  nnd  Dekorateur,  Lieferant 
der  k.  k.  Staatsbabnen,   Kaiser    Ferdinands  -  Nordbahn,  Südbahn, 
Lemberg- Cternowitz-Jasav- Ei lenbabn  etc. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12, 

Eck*  dar  Karotlaaufaaaa  Sr.  It. 


Kigerjüram,  Hejauajrahe  und  Verlas  <,n>  Club 
No'.-ri.  rliB'.'tiliaJjii-lj'.'amt'  ü 


Wien,  V 


Druck  Ton  R.  9pi»»  &  Co., 
Berirk,  Straaaaeagaiac  Nr.  IS. 


Digitized  by  Google 


Oesterreieliische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Redsetion  und  Administration: 

,  L,  EachenbachgiaM  11. 


ORGAN 


Kr.  I 


p>  wardan  nach  dem 

loni-Comtt*  fast| 
Tarif«  honoriert. 


de« 


*.  Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  jeden  Sonutaj; 


Abonnement  bei.  Postversewiung 

In  <  WerreUj-UngarTii 


»••.»•Ii»»»  II   1IJI.|M,.I<  M.ik  «. 

Im  übrigem  Auslände: 
ouuikric  r.c.ML  n.^iit...t  r«k  ts 

.mm.™  IS  kr. 


N2-  40. 


Wien,  den  ff.  «Hoher  INS». 


XII.  Jahrgang. 


In  sc  raten- Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


K.  k.  priv.  ijnliz.  l'arl  Ludwig-Balm. 


Kundmachung. 


Die   35.   ausserordentliche    General  -  Versammlung 

der  ActionSre  der  k.  k.  priv.  galiz.  Carl  Ludwig  Bahn  findet 
Montag,  den  38.  Ootober  1889,  nn  10  l'lir  vormittags  im 
Saale  des  österreichischen  Ingenieur-  and  Arohltekton- 
vereines  In  Wien,  I.  Eschenbachg-aase  9,  etatt. 

Tagesordnung: 

1.  Uebereinkniiimen  betreffend  Herstellnui;  eine»  zweiten  Geleises 
zwischen  Krakau  und  Lemberg. 

2.  BeachaffnnK  der  dazu  erforderlichen  Geldmittel  im  Wege  einer 
Anleihe,  eventuell  t'nificiruiur  der  gesellschaftlichen  Anleihen. 

:>.  Abänderung  des  S  41  letzter  Absatz  der  Gesellschafts-Statuten 
(betreffend  Finnaseichnun;,',. 

Behufs  Geltendmachung  des  Stimmrechtes  in  der  (ieneral- 
Versammlnng  i'2  und  2<>  der  Gesellschaft« -Statuten)  kltnnen 
Actien,  und  zwar  bis  einschliesslich  12,  October  d.  .1.  hinterlegt 
werden : 

in  Wien  bei  der  GeselUcliaftscas.se,  bei  der  k.  k.  priv.  üttMT. 
Creditanstalt  für  Handel  und  tiewerbe  nnd  hei  S.  M  v,  BotnWkill; 
in  Lemberg  hei  der  Filiale  der  k.  k.  priv.  itsterr.  t'reditanstalt  fllr 
Handel  nnd  liewerbe  und  bei  der  k.  k.  priv.  galiz.  Actien -Hypotheken- 
bank; in  Krakau  hei  der  galiz  Bank  für  Handel  und  Industrie;  in 
Herl  in  bei  S.  Bleichrüder,  hei  der  Bank  ftlr  Handel  und  Industrie, 
bei  der  Directum  der  Hiscouto-Gesellscliaft,  hei  Mendelssohn  &  Co. 
nnd  bei  Richter  &  Co.;  in  Breslau  bei  dem  Suhlesischen  Bankverein  ; 
in  Leipzig  bei  der  Allgemeinen  deutschen  Credit- Anstatt;  in 
Hamburg  bei  L.  Behrens  *  Söhne:  in  Frankfurt  a.  M.  bei  M. 
A.  v.  Rothschild  &  Sühne  nnd  bei  der  Deutschen  Kffeoten-  nnd 
Wechwlbauk:  in  München  bei  Merk.  Fink  &  Co.;  in  Stuttgart 
bei  der  WurttembergUi'hen  Bank- Anstalt  vorm.  Pflaum  &  Co. 

Je  40  Actien  gebeu  das  Recht  auf  Eine  Stimme,  kein  AetionSr 
als  S 

vertreten. 


kann  jedoch  mehr 
i  vertr 
Wien,  am  27, 


in  Volluiacbts 


1R81». 


Der  Verwaltungerath. 


Rheinisch-Westfälisch-Sächsischer-Verband. 

Kinfnhruaa-  von  Nachtragen. 

Mit  10.  Oitober  I.  ,L  treten  zu  den  einzelnen  Helten  de» 
h-Westfitliseh-SScluiischen  Verbandtarifes  die  nachstehenden 
Nachträge  in  Kraft,  nnd  zwar : 

III  znin  Hefte  1 

s  ••  ■  l 

HI    „  3 
Exemplare  erliegen  in  der  Station  Reichenberg,  sowie  bei  der 
Direction  zur  Einsicht  bereit. 

Die  Direetloa 

der  k.  k.  priv. 


L 


k.  k.  Hof-  und  ^»  landesbefugt« 

Metall-  und  Broncewaaren  -  Fabrik, 

Metall-  nnd  Eisenglesserei. 
Fabrik:  Ottakring  bei  Wien.  Langegaaae  61. 

Kril.  und  grSs.t.  Fabrik  in  0^ I. rr*i oh •  D if *.B  Bu>  a*d  k(6b.l- 
U.ebll(r.«  in  aJI«a  M.Uli»,  b.iw.  t'oaaolilioaac.  G.«».tlxd.  w.ri.a  >ut 
Z«.hoin(.»  ad.r  MsdellsD  In  all«  M.U1I.1.  W«eb-Ele.ar*M  od  Hw 

«»*  arprattrt.  Ira*a|uc       rk*tf«*r»r»t»  ud  Pbeepbarkiipfrr. 

8p««l*lltAt 
Itr  Wacrnfu 


f^f  Für  Eiaenbahnon.  'W 

Allein  dastehend  nnd  patentirt  in  gans  Europa. 

Erste  österr.  Patent -Leiter-  und  Gertist -Fabrik 

J.  KERWIENS  WÄE- 

Wien,  Heil  Igen  stadt,  Nussdorfcrstrass.    Nr.  101. 

Fahriks-Niederlag«:  Wien,  L,  Sohottssrlsg  9. 

Lieferantin  der  k.  k.  Slaatsbabuen,  der  k.  k. 
priv.  SUdbahn.  des  Allerb.  Hofen,  der  k.  k. 
Ministerien  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  auf  eiuem 
ganz  neuen  Systeme  vorzüglich  bewährten  ver- 
schiebbaren Haus-,  Geschäfts-.  Doppel-,  Anlage- 
und  Transmibsionsleitern,  Bauleitern  and  Gerüst« 
znr  Reparatur  nnd  Reinigung  von  Facedea, 
Bahnhofshallen,  Sälen  etc.,  ferner  Feuerwehr- 
leitern jeder  Art  nach  neuestem  System, 
1888  fünfmal  pramiirt. 

Prospeete  gratis  nnd  franeo. 


Actlen-Gesellt>chaft 

flr 

Wasserleitungen,  Gas-u. 


Prawmadaille  k  #>1t*,i  -  ft*Mii> 1 1  kr  hnft         Prala- MrdailU : 

«flau  1873. 
Forlaciritumod. 

Pa£ruun»ark« : 

„nfwmi,  r«".  Heizungs-Anlagen. 

Fasrh  i  Gaudaaidorf,  Badfin.  5  u  7.  I  Caadrar-BVtaa  1 1 

Nij»«BBdtTock»,.-G««mMi»r,OrMCbr«julst»rM,S)at*mBii«,«r  Privat- und 
SnwiilWramrH  und  lUualeituncm,  fiparlmantir-  und  Prthmj 
acliaUeiiloao  I-aunirn  mit  ivmbinirtcra  FT: 


Fatirlkimark» 

»Wustrru,  IVjri" 

Schwar<anb*r(itraita  6. 


arhllainmenbrrnner, 


»Sa 4  . . 

iu  i  ,»,*.«1H«u.i.i™i„i .  bjltflll  Sj^. 

■•sslni  -  Oi-ahwaars«  und  GssSrsaatr  leder  Art,  Calbach-,  Lot»,  uu  t 
Meliapparats,  Palast- Badaalen  mit  i-*»liriiaD«,  Bau  von  Stslnkahian-  and 
Oalgaiwirkan,  Kinnclitun«™  vun  Waggani,  H»nni>fachlir.-n  «to.  mitt-ut  Uel- 
Kub4lenclitanK.  ftyatrra  Piatach,  cumpl.  FBlIitallsna«  hl«D.  Laucbt-Sejan 
für  S«\««niiarktruiiK. -n,  Gaiiaihiaga«  jeder  »rt  ntr  ftttfatllcHa  and  Prtvat- 
grbSud«,  Bau  von  «ta.lt  Wasaarwarkan  Watisraalags*  jcitllcbw  Art  ftlr 
Oenwiaden,  Kabtike»  .Badeac.talten.  \Vi>finh»-iM  t  eie.,MmmtUcb«  Armatura« 
und  ApparataMciii,  inabraendue:  Seklabar,  Hil.na,  Snuhrjsrnilurtn,  Bad. 
und  fsM»tta-tlarlc»tu«|«»,  Ciaatta  pacli  «wom  Paicfi'.  Intaranlltanz- 
Splllapparala  für  Cloatta  and  Pi»oira,  Latthalrang«.,  Walt arnaliuaga-, 
OimpHialiiiag»-,  Vanlllatloai-,  Tracknyngaan^agsn,  comblnirto  Heilung™, 
IJamufwa^ui.  uud  Koctikli<;li^ii,  Pstanl-.,Cxarast*'-2lanaiar-HslzSfsn  eto. 
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Lichtpaua  -  Anstalt 


.mpll.bl 
Lieht».. 


(Itterbeim'a  Nachfolger)  Wir Währlsa,  Jthasnetg.  35 

.. _jl iM  inr  T«rrU)niUri«( »ob  Plamn  nach  Ibrrni  patanUrtts  a«go ,  rapblaob« 
luwiMifl  («cbwar.*  Malen  *«f  >m«i  (1too.Ii.  Dun  im  dl«  Zilcbnang 
~  Bi>U.w*adl«,  41*  Unleu   ml  IntentiT  •rkwirtrr  Taicba  tuul«, 
._  Claaoilppnplar  ««r  Sslbütnltrtlaing  v.-n  PUnart  («-«Im*  Mala« 
anf  M.»«.a  Omtf).  —  Pr«H  iiiKiilt,  Arbeit  lehnen  und  lelld. 


Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Krugerstrasse  19. 

Eraeiignisii«:  Steinkolden,  Coke,  Roheisen,  EisL-n-r,iis*waaren,  Rohren, 
alle  ?.>rt*n  Mercantileiecn.  Fa<;oiieinen,  Triiter,  Schienen  und  Eiseubahn- 

uletnniaterial  etc.  Kfe«^el-  und  Dünnbleche  in  Hiisrhen,  Achsen. 
Ii  ».»  Artikel  werden  nach  Erfordernis  au*  Scbwcisjtiseii  oder  Flu««- 
eU«n,  oder  auch  FluwtaU  ettaogL 

Vom  Krliudci  Ii-  ijii  l'iMf  Dr   Jt»taln«*r  aumulilicaaucta  autuiuirl« 

Fabrik  für  Meidinger-Oefcn 

H.  HEIM,  Döblin-  bei  Wien, 

Wien.  I.  raieburlrrplMta  5. 

BUOAPFST  LONDON  MAILAND 

laoneuuif.  41,  llolboni  ViAl«..t  HC,       i'oitoVitl  K(n»nuele  «. 

Pv.cnto  in  i  Im  Staaten. 
Mit  aiatta  Fraieea  p:AmuriaaI  tllu  AuaateUunj  on 
11**0 llr-.  Füll-  im  «I  VcDt 
inii  »opprlniiautcl 

Buraaux  etc.   ,.,  Hnfaobcr  "ti  t  ,  :. „tn1»r  An 
>r   bei   CokefearraQg,   blt  Jl»lllndl,n  Urnnui 
8lelakpktflafcucrun«. 

Ia  OMUrr.icb  ttn«un  werden  vou  3b  Btbntiiulun  9tf  ullf rer  Otl«a  tat 
Darum,  WatteeU»  uiiiJ  lt«a*.uenulii.ii.«»a  eeiweiuM. 

HcliuK  mearerir  Zimmer  doreb  an  Elaca  Oha. 

WAGGON-OEPEN. 

"et  Wanjoa.Oefeu  au  KU*tlliabiieit  oml   für  aaaiiBlhrkf.  Kaiillal.iila* 
d«ik.  k.  MIHIar-Ae-tr«  u.  de,  nnt.  Malle. ar-Killaiurdaae  gelieierl. 

MEID  IN  GEH  "-Oef c  n 


„r ......  MEIDINGER-OFEN 

IfeH.  HEIM^I 


„VESTA"- Oefen. 

DltaajMktaaa  milna».  Sttnbfrfl«   »fMferuun«  vou  Aecte  ««.)    acute«*.  Uiu 
JliiLtal  k.,»ur»  »..bot«  KeUii.uu»  »ou  Maul.  ..ulf.iul  werden,  cht»  «ja  Ofen  «er- 
lugen  tu  uiile.eit. 

„HELIOS1',  Kamin  oder  Ofen 

rmuch  verzehrend,  mit  alchtbaiem  rVu  " 

K  n  Kaiuiu  od*r  Oion  kann  *ur  u»*l>r***>Btig**rt  !»•?..•■> ^ >t i» tf  rtmr.t#r<,r  Itiiittif  1|i>iia>u, 
IUili«<blf  lan*«  Br**iin  datier  b*rl  Uokft-,   Mein-  «.ier  Hrannk.>Mt'Bf utf.  Ür- 
raaielilu*e  l'ullunf.  Staubfrei«  Kiitfrra.UQ.it*  van  Aart.«  «rul  Si-biafki*. 
JkMecbl  heuende  Kam'Qe  werJen  rucou«tmirt. 

Rauohverzehrende  ,,CALORIFERESu, 

for  Ct-ntra'-IiUftLcizungen  und  Vc  v.latlon«-AnIanen. 
aar  Prospcctc  und  Preislisten  ttiatis  uiul  franco. 


■■F"  Für  Iii'  Ii  neu. 

PutzIaABn.  Gurten.  Tapezierer -Lßtoii,  Mi 

Erste  österreichische 
JUTE- SPINNEREI  I  NI)  WEHEREI 

WIEN.  I.  Beairk.  Maria-TUoreaienatraaio  Mr.  Je: 


C.  Stölzle's  Söhne 

ÖLAB-FASBffiEM 

Hanpt  -  Niederlage:    WIEN    Wieden,  Freiham. 

Filialan: 

Wien,  Rudolfsheim.  Schönbrunnerstrasse  26 


BUDAPEST: 

Nr.  60. 


PRAG: 

Ferdinandustrasae  38  neu. 


Aelteste  Lieferanten 

Nf 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  fi 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Wagyon-Schalen 

etc.  fär  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  complet«! 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Iiiqueur-Ganiitureu.  Punsch-Servicen  etc.  et«. 


Prela  -Courante  g-ratis. 


Feate  Fabrlkaprelit 


Intercationalo  Trasaport« 

SCHENKER  &  C°- 


Zelinkagftsae  Nr.  14.  Sohottesting  Nr.  3 

AOENTI  B  *l'r  (rtna.iti.cbcB  Ottktliu  «  .kr  tiiftt  Eatlcm -Kitcababa. 
«SKNenAL-ACKKTTR  «In  k.  l>»ycr.  SUtit.Hsnibthn™.  der  Orientalittb™  Kam 
lii.lin.ii.  lur  uic  i  i.mi'ngiiir  (■••nfiale  Tlau-atlmiiwa«  aad  dl«  Comi-töH«  4» 
Mouseriee  Mtntinct.  -   K11.UI.EX:  Hu.la|^-t.  WaaScaaM  2:  Bukarat.  ÜMAt 
l.i|>ctni.S:  Iii «iU. Port;  li  .nlcain.inaccd* la Beiiii«:  Bircebi .MunUanar— 
•  'uiutaiitiaiiprl,  ALMiit.ii-llau  ;  KiiiHic,  Via  AI. »sau.lriaa  (UT ;  Louduo,  E. 
N.„.:i  itlrSinri .  I.imlau.  i.  B.  .  Xuccbeii.  Siiiii  .ii»li«i»e  1»;  NünibcTcTt 
ttiat^U:  rite.llriiw'tciilfliii'.*!:  Pa^wiu. Uns.!  uaate+81;  Salimiuhi, Raa  ~ 
s^ua,  Kakuahk.  L  lictUlT. .  bcbbnpncw«.  l  m«:LUgplttt ;  Tetadi. u  ».  E. ; 


Die  besten  Maschinenöle 


aU:  Oliven-,  HuVMiDeralale,  BeleuobtungsOl«,  Petruleniu,  Laftt 
und  l'titxbauuiwolle,  feinate  I^acke  iitnl  Farben  offerirt  billigat 

S.  KLAUBER 

Wien,  II.  TJntore  Donanatrasae  Hr.  _ 
•  naBii;::::y.^iii)ti;:::au»i::ii;p.i>!.:[i.iMü3»uo 


Piuijjei  • 

isaem 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 


Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 


S Apparate  für  centrale  Sie;iial-  und  Weichenatellung 
den  Patentrn  8<hnabol  &  Henriinff  und  Kuiilfürit. 

Stemplet«    W'aa»eratationa  •  Elm  iclitunRen , 
Pumpen  ete. 
Alle  Arten  Krahne,  mit  llaml-,  Dumpf-  u.  hvdrauliaehem  Be- 
*j       trieb, LoeomotiT>llebeböcke,  hydraulische  Wa;<nn .Hubwerke. 
jt    \\ itKjrou  und  Loi'üUiotit-Drr'hffiheiben,  Sehiebebitbnen  für 
(4?       Handbetrieb  sowie  für  meehaniacben  u.  elektnachen  Antrieb. 

Q  Vertreter:  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  1.  Hohenataufeng.  6;  in  Fast:  Herr  Carl 


Hydraulische  Nletanlagen.  Traniportable  and  feititehende 

Nietmaichinon  fDr  Keiael-  und  Tr»|rerniernngen. 
Werkseugmaiürhinen  für  Keparatur-'WerkaUtten. 
Dampfkee«el,  Dampfmawshinen  jeaer  Oröaio  u.  r 
Schnellgeheade  Dampfmaschinen  speclell  tu 
Drnanioa. 

(iaakraftmaachinen,  Patent  Hern,  mit  elektrischer  Zündung 
Elektrische  Belenchtunffs- Wagen  für  Bahnarbeiten  beiNacht. 

VIII.  Neuer  Markt  1». 
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Entwurf  eines  Zonentarif  es  für  den  Personen- 
verkehr auf  den  k.  k.  düterreiehisehen  SUats- 
bukuen  sowie  snf  den  österreiehisrhen  Privat- 
bahnen. 

Von  Karl  t'rbanec. 

Einleitung  Der  Gefertigte  befasst  sich  seit  drei 
Jahren  mit  Studien  über  eine  zweckmässige  Reform  der 
jetzigeu  österreichischen  Personen tarife  und  ist  hiebet  zu  der 
Ansicht  gelangt,  dass  dies  am  besten  durch  einen  Zonentarif 
zu  erzielen  wäre;  gleichzeitig  hat  er  auch  dabei  die  l'eber- 
zeugung  gewonnen,  dass  die  bis  jetzt  in  dieser  Richtung 
gemachten  Vorschlage  der  Pionniere  des  Zonensystems:  j 
Brandau.  Galt,  Perrot  etc.  derzeit  ebenso  nicht  durch- 
führbar sind,  wie  das  vor  einigen  Jahreu  von  Dr.  Hertzka 
vorgeschlagen e  Person eu-Port o. *) 

Alle  diese  vorerwähnten  Systeme  sind  undurchführ- 
bar in  der  Praxis,  weil  sie  auf  der  Voraussetzung  einer 
20i*achen  «  der  zumindest  1  of  a  c  h  e  n  F  r  e  q  u  e  n  z  z  u  n  a  h  m  e 
fusseu,  welche  heutzutage  unmöglich  ist  —  unmöglich  aus 
dem  Grunde,  weil  das  heutige  Publicum  das  öftere  Reisen 
(in  diesem  Maasse)  nicht  gewöhnt  ist,  und  weil  auch  die 
Kähnen  dermalen  nicht  im  Stande  wären,  eiue 
solche  Frequenz  zu  bewältigen. 

Eine  allfällige  Reform  muss  auch  hier  schrittweise 
erfolgen  und  mit  Rücksicht  hierauf  habe  ich  den  Versuch 
unternommen,  einen  Zonentaril  zusammenzustellen,  der 
nur  eine  nngefähr  50-  1 1  K>  •,  ige  Fr eq  ttenz  zunahm c 
erfordert,  um  sich  iu  jeder  Richtung  zu  bewähren. 

Schon  im  Mai  1887  halte  ich  den  Entwurf  eines 
zehn  stuf  ige  n  Zonentarife*  an  die  Verwaltung 
einer  giössereren  österreichischen  Privatbahn  eingesendet, 
der  jedoch  nicht  angenommen  wurde,  was  ich  übrigens 
natürlich  flndc.  da  eine  solche  Reform  nicht  von  einer 
einzigen  Privatbahn  ausgehen  kann. 

Später  habe  ich  den  Tarif  t  heilweise  umgearbeitet 
und    Sr.  Excellenz   dem  Heim  Präsidenten  der  öster- 

*)  Wahrend  der  Zu*auimenMel!iing  dieses  Tarife*  erschien  uncli 
das  bekannt«  Werk  des  Dr.  En^el.  dessen  Vonchtege  eben  »lieh  tu 
nutical  sind,  al«  da»*  sie  von  den  Baliuverwaltnngen  acreplirt  werde« 
k'lnuten.  Schlitwlieh  In«  auch  der  Abgeordnete  Si«mnnd  im  Reicht-  j 
rathe  aui  !>.  April  I.  .1.  einen  Vorschlag  zur  Einführung  eines  drei- 
stufigen  Zonentarife!  getüncht  (Taxen  für  die  3.  Zone  1  tl.  tili.  Ol.)  ■ 
2  IL  (H.  CD  und  6  il.  (t.  CD,  doch  anch  dieser  Tarif  (der  dem 
F.  Per ro fachen  Tarif  ähnelt)  dürfte  wenig  Amaieht  auf  Erfolg 
haben. 


rgan£. 


reichischen  Staatsbahnen,  Baron  von  Czedik  zur  Beur- 
theilung  vorgelegt. 

Von  demselben  wurde,  mir  mitgetheilt,  dass  er  meinen 
Vorschlag  einer  Prüfung  unterziehen  Hess,  dass  derselbe 
zwar  gewisse  Vereinfachungen  und  Fahrkartenreduci  rangen 
biete,  aber  wegen  des  zu  befürchtenden  grossen  Ausfalles 
an  Einnahmen  zur  Einführung  als  geeignet  nicht  befunden 
werden  kaun. 

Was  das  gleichzeitig  vorgeschlagene  Kartensystem 
anbelange,  so  nähere  sich  dasselbe  einem  vou  anderer 
Seite  vorgeschlagenen  System  und  könnte  mit  ent- 
sprechenden Modifikationen,  ohne  gleichzeitige  Tarit- 
n-gulirang,  in  manchen  Fällen  mit  Vortheilen  iu  Bezug 
auf  Karten-Relationen  zur  Einführung  gebracht  werden. 

Während  also  Herr  Baron  Czedik  wegen  der  be- 
deutenden Tarif-Reduetiou  (die  aber  nicht  so  weitgehend 
ist,  wie  jene  des  am  1.  d.  M.  in  Ungarn  eingeführten 
Zonentarifes)  einen  Einnahmeausfall  befürchtet,  gibt  es 
Stimmen,  welche  eine  noch  viel  gründlichere  Verbilligutig 
wünschen,  nun,  man  kann  es  eben  Allen  nicht  recht 
machen,  aber  ich  ziehe  daraus  den  Schills*,  dass  die  von 
mir  vorgeschlagene  Ermässigung  der  III.  Classe  auf  un- 
gefähr 1  Kreuzer  per  Kilometer  weder  zu  hoch  noch  zu 
niedrig  gegriffen  sein  dürfte. 

Hiebei  muss  ich  erwähnen,  dass  nach  meinem  Tarif- 
entwurfe das  bis  jetzt  so  ziemlich  allgemein  bestandene 
Verhältnis  der  Grundpreise  der  III.,  II.  und  I.  Clasae  wie 
2:3:4  auf  das  gerechtere  Verhältnis  1:2:3  abgeändert 
wird,  daher  für  die  II.  ('lasse  2  Kreuzer,  für  die  I.  Classe 
3  Kreuzer  per  Kilometer  festgesetzt  werden. 

In  Folge  dessen  beträgt  die  Ermässigung  im  Ver- 
gleiche mit  den  jetzigen  Grundpreisen  bei  deu  k.  k.  öster- 
reichischen StaaUsbahnen : 

Hei  Personenzügen  bei  der  III.  Classe  50;. ,  bei  der 
II.  und  I-  Classe  25  x  ; 

bei  gemischten  Zügen  bei  der  III.  Classe  30  \  ,  bei 
der  II.  und  1.  (  lasse  15  V  ; 

hei  Retourkarten  bei  der  III.  Classe  40  %  ;  bei  der 
II  und  I.  Classe  2«  v  ; 

daher  durchschnittlich  bei  der  III.  Classe 
circa  40  v  ,  bei  der  II.  und  I.  Classe  circa  20,v. 

Oder  aber  man  kann  die  Ermässigung  beiläufig 
folgendermaassen  kennzeichnen :  Bei  Personenzügen  etc. 
werden  die  Fahrpreise  der  I.  Classe  annähernd  so  viel 
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40.  Wien,  den  6.  October  1889.  XII.  Jan 
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betragen,  als  die  jetzigen  Preise  der  II.  ("lasse ;  in  der 

II.  (.'lasse  werde»  selbe  so  hoch  sein,  wie  die  jetzigen 
Preise  der   III    ( lasse,    während  die   Fahrpreise  der 

III.  Classe  um  40— r.0n  „  ermässigt  werden.  Bei  Courier- 
zügen  werden  die  vorgeschlagenen  Fahrpreis«.'  annähernd 
so  hoch  sein,  als  die  jetzigen  normalen  Personeuzugspreise, 
weshalb  auch  anempfohlen  wird,  bei  ( 'ourierzügen  die 
III.  ('lasse  gäuzlich  aufzulassen. 

Was  nun  die  Befürchtung  wegen  des  grossen  Einnalunen- 
ausfalles  anltelangt,  so  bin  ich  der  Meiuung-  dass  die 
österreiclüschen  Bahnen  in  Anbetracht  der  dichteren  Be- 
völkerung unserer  Heiehshältte.  der  höheren  kulturellen 
Entwicklung  etc.  viel  weniger  Ursache  hiezu  hätten,  als  die 
Bahnen  in  Transleithanien ;  un«l  nachdem  der  Zonentarif 
in  l.'ngaiu  bereits  eingeführt  ist  nn<l  sich  höchstwahr- 
scheinlich auch  behaupten  wird,  so  wird  es  doch  auch 
hier  zu  einer  ähnlichen  Reform  kommen  müssen :  dabei 
wird  man,  wie  die  „Münch  euer  AI  Igen».  Zeitung" 
richtig  erwähnt,  jedoch  nicht  den  ungarischen  Zonentarif, 
welcher  speciell  den  dortigen  Lamlesverhältnissen  angepasst 
erscheint,  einfach  nachahmen  dürfen,  sondern  ein  den 
hiesigen  Verhältnissen  angepasstes  Zonen- 
system zur  Einführung  bringen  müssen. 

Die  gegenwärtigen  Personentarife  der  österreichischen 
Bahnen  erheischen  eine  dringende,  gründliche  Abänderung 
(das  ist  das  einstimmige  l'rtheil  sämmtliehor  Autoritäten), 
und  zwar  in  doppelter  Richtung:  in  der  Herabminderuug 
der  Grundpreise  und  in  der  Vereinfachung  des  Tarif- 
systems. 

Das  Verlangen  nach  einer  gründlichen  A  enderang 
der  Personentarife  ist  auch  vollkommen  gerechtfertigt; 
wahrend  die  Eisenbahnverwaltungen  im  Frachtengeschäfte 
mit  »len  Grundpreisen  bedeutend  heruntergegangen  sind 
und  nebstbei  die  wichtigsten  Artikel  declassificiert  wurden, 
ist  man  im  Personentransporte  grosstentlieils  bei  deu  ur- 
sprünglichen, coneessionsmässigen  (irundpreiseu  geblieben. 

Wohl  sind  auch  im  Pei-sonenverkehre  verschiedene 
„Eimässigungen"  eingetülirt  wonlen,  aber  diese  waren 
und  sind  nicht  im  Stande,  den  Verkehr  namhaft  zu  er- 
höhen und  die  Kinuahmen  zu  steigern,  weil  sie  eben 
nicht  allgemein  zugänglich  sind,  sondern  nur 
einem  verhältnismässig  kleinen  Kreise  zugute  kommen, 
während  «las  Gros  des  Publicum»,  welches  nicht  in  der 
Lage  ist,  dieselben  zu  benutzen,  durch  die  hohen  Nonnal- 
preise von  der  Benützung  der  Balm  gänzlich  oder  theil- 
weise  abgehalten  wird. 

Namentlich  für  den  sogenannten  Mittelsland  bilden 
die  jetzigen  hohen  Personentarife  ein  bedeutendes,  wenn 
auch  mehr  relatives  als  absolutes  Hiioleruis,  indem  sie 
geeignet  sind,  den  Nutzen  oder  die  Annehmlichkeit  der 
Reise  derart  zu  verleiden,  dass  man  die  Heise  nur  auf 
die  nothwendigsten  Fälle  beschränkt;  wäre  der  Fahrpreis 
um  die  Hälfte  geringer,  so  würde  der  betreffende  Heisende 
diese  Heise  nicht  nur  zweimal,  sondern  drei-  viermal  so 
oft  unternehmen,  weil  dann  eben  der  Fahrpreis  di<>  Ge- 


sammtauslageu  nicht  so  auffallend  in  die  Höhe  schrauben 
würde. 

Die  Bahnen  sollten  daher  den  im  Fi  achtengesehäfte 
eingeschlagenen  Weg  auch  im  Personentransporte  betreten 
und  durch  ausgiebige  Tar ifermässignng en  sowohl 
den  Verkehr  als  auch  die  Einnahmen  zu  steigern 
versuchen;  der  diesbezügliche  Tarif  müsste  im  Ganzen 
auf  folgenden  Grundsätzen  beruhen: 

1.  Ermässigung  der  Grundpreise  unter  gleich- 
zeitiger Regelung  derselben  für  die  verschiedenen  Wugcii- 
classen  nach  dem  Verhältnisse  1  :  2  :  3. 

2.  Technische  Vereinfachung  durch  Ein- 
führung von  Zonenkarten  behufs  Verminderung  der  Billei- 
sorten. 

:i.  Ausscheidu  ng  fast  sammtlicher  jetzt  bestehender 
Ermässigungen  und  Begünstigungen. 

•I.  Vereinfachung  der  M  a  n  i  p  u  1  a  t  i  o  n  am 
Sdtalter  durch  Kinfuhrung  von  abgerundeten  Preisen. 

n.  Vereinfachung  des  Verechn uugssy stria.« 
und  der  Controle. 

AufGruud  dieser  Grundsätze  wurde  der  nachstehend« 
Zonentarif  zusammengestellt. 

Der  Zonen -Tarif. 

Der  gegenwärtige  schwerfällige.  Apparat  des  Stalious- 
Billeten-Systems  kann  nur  durch  einen  zweckmässigen 
Zoin  ntarif  beseitigt  werden,  nämlich  durch  einen  Tarif, 
laut  welchem  stets  eine  gewisse  Anzahl  von  Stationen 
zu  einer  Zone  vereinigt  wird,  für  welche  nur  eine 
Fahrkarte  ausgefolgt  wird. 

Dass  einzelne  Reisende  mitunter  mit  einer  solchen 
Karte  weiter  fahren  werden,  kann  dort  nicht  von  KinÜD» 
s«'in.  wo  es  sich  nur  um  einige  Kilometer  über  ein  \*- 
stimmtes  Ziel  hinaus  handelt:  nehmen  wir  folgendes  Bei- 
spiel :  Wenn  ein  Heisemh'r,  der  eine  Fahrkarte  von  Pilvi 
nach  Vitis  gelöst  hat,  weiter  fährt,  so  werden  der  Bahn  kem- 
uamhaften  Kosten  daraus  entstehen,  wenn  sie  diesen 
Reiseiideu  statt  in  Vitis  erst  in  Schwarzenau  oder  Alleii- 
steig  absetzt,  die  Betriebskosten  für  diese  Strecke  werden 
zumeist  so  gering  sein,  dass  man  sie  nnberücksichtigi 
lassen  kann,  und  dies  um  so  mehr,  als  bei  Einfuhron? 
der  Zonenkarten  jedenfalls  auch  vorkommen  wird,  das> 
Heisende,  die  für  die  Durchschniltsentferuung  der  Zone 
gezahlt  haben,  ebenso  gut  und  ebenso  «ft  vor  dein  Durci- 
schnittspunkle  als  hinter  demselben  aussteigen  verdi-n. 
Es  wird  also  für  die  Bahn  kein  Nachtheil  daraus  er- 
wachsen, wenn  sie  immer  mehrere  Nachbarstat iouen  zu 
einem  und  denselben  Durchschnittspreise  befördern  wird, 
weil  sie  den  kleim-n  Unterschied  bei  den  Weiter- 
fahrenden (wo  sie  etwas  verliert)  an  den  Näher- 
fahrenden  einbringt;  aber  auch  die  Reisenden  werden 
keinen  Nachtheil  erleiden,  weil  es  ja  vorkommen  wird, 
dass  sie  einmal  wohl  schon  vor  dem  Diurhschnittspunkte, 
das  nächste  Mal  aber  wieder  hinter  demselbeu  aussteigen 
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werden  -  und  weil  bei  der  allgemeinen,  radicalen  Er- 
mässigung diese  Unterschiede  ohne  Belang:  bleiben. 

Die  Berechnung  der  Fahrpreise  nach  dem  Zonen- 
(1  ur ch schnitt  wird  also  weder  der  Bahn  noch  dem 
Publicum  nachtheilig  sein;  es  handelt  sich  nur  um  eine 
praktische  Zoncneintheilung. 

Diesbezüglich  muss  vor  Allem  betont  werden,  dass 
eine  Eintheilnng  der  in  Betracht  zu  kommenden  Strecken 
in  ,f  ixe  Zonen1'  unpraktisch  wäre,  weil  in  diesem  Falle 
die  an  den  Zonengrenzen  liegenden  Stationen  benachtheiligt 
werden  würden.  Man  muss  vielmehr  eine  jede  Station 
(Fahrkarten-Ausgabestelle)  als  Centrum  des 
Zonensystems  annehmen  und  die  einzelnen  Zonen 
für  jede  Station  besonders  ermitteln. 

Jede  Station  nimmt  eine  Karte  des  betreffenden 
Rahnnetzes,  verzeichnet  auf  derselben  bei  den  einzelnen 
Stationen  die  kilometrische  Entfernung,  bezeichnet  dann 
nach  der  Zonentabelle  die  auf  jeder  Theilstrecke  am 
weitesten  gelegenen  Stationen  und  verbindet  diese  mit 
einem  Strich;  die  innerhalb  dieser  Linie  Hegenden  Stationen 
auf  sämmtlichen  Theilstrecken  gehören  dann  in  eine  und 
dieselbe  Zone. 

Für  alle  diese  Stationen  wird  nur  Eine  Fahrkarte 
ausgefolgt,  auf  welcher  blos  die  Namen  der  am  weitesten 
liegenden  Stationen  (in  jeder  Richtung)  verzeichnet 
sind,  z.  B.  für  Pilsen,  Zone  II:  nach  Eger,  Potscherad, 
Eisenstein,  Zliv.  Ciiowa. 

Die  Ermittlung  de*  Fahrpreises  erfolgt  laut  nach- 
stehenden Gobührenberechmingstabellen  A  bez.  Ii;  Ta- 
belle.! ist  bis  auf  die  Distanz  von  532  km  erstellt,  indem 
angenommen  werden  kann,  dass  längere  Fahrten  mit 
Personenzügen  (und  ohne  Unterbrechung)  zu  den  grössten 
Seltenheiten  gehören ;  bei  etwa  vorkommenden  Fällen 
müsste  der  Reisende  in  einer  passenden  Unterwegsstation, 
wo  grösserer  Autenthalt  ist,  ein  zweites  Billet  bis  zur 
Bestimmungsstation  lösen;  Tabelle  //  enthält  für  die 
weiteren  Zonen  relativ  fallende  Grundtaxen  und  gilt  die 
Fahrkarte  der  zehnten  Zone  für  jede  Entfernung,  die 
mehr  als  600  km  beträgt. 

A.  Gebülirenberechnnngstabelle  für  Zonen- 


karten  (III.  Classe)  bei  Personenzügen. 


Zoll- 

1  T- 
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9 
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■ 

10 
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"  B.  Gebührenberechnungstabelle  für  Zonenkarten 
III.  (Hasse  bei   Personenzügen  mit  relativ  fal- 
lenden Ginndtaxeu  für  die  weiteren  Zonen. 
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60 

3 
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4 

187 

243 

215 

2 
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3 

6 
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7 
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7 
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4 

8 
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» 

501 

um 
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50 

!> 
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,0 
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10 

Nachdem  namentlich  in  neuester  Zeit  für  die  „Weiter- 
fahrenden" billigere  Fahrpreise  befürwortet  werden,  dürfte 
Tabelle  //  mehr  Anklang  finden,  als  die.  auf  nahezu  gleichen 
Grundtaxen  aufgestellte  Tabelle  .1.  und  dies  um  so  mehr, 
als  dann  die  Fahrkarte  der  zehnten  Zone  für 
jede  beliebige  Entfernung  über  600  km  Giltig- 
keit  hätte. 

Die  Fahrpreise  siud  nur  für  die  III.  ('lasse  aus- 
geworfen, weil  für  die  11.  und  I.  Classe  nicht  besondere 
Billets  znr  Ausgabe  gelangen,  sondern  die  Reisenden 
II.  Classe  2,  jene  der  I.  (  lasse  3  Fahrkarten  III.  Classe 
lösen.  (Siehe  Absatz  über  die  Regelung  der  Fahrpreise 
nach  dem  Verhältnisse  von  1:2:  3.) 

Diese  Zonenkartell  sind  Tonrkarten  (für  den  Fern- 
verkehr werden  keine  Tour-  und  Retourkarten  eingeführt); 
dafür  sind  die  im  Localverkehr  zu  verwendenden  Loch- 
karten ausschliesslich  nur  Retonrbillcts  und  werden  die 
Preise  für  dieselben  aus  folgender  Tabelle  entnommen, 
bezw.  festgesetzt: 


Ge  hfth  renbe  rech  innigst  abelle  für  Local  kart  en 
(Tour  und  Retour)  III.  ('lasse. 
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Ermittlung  der  Fahrpreise  für  Zonen-  und 
Localkarten: 
Der  Fahrpreis  für  die  Z  o  n  e  n  ka  r  t  e  n  der  Tabelle  .1 
wird  ermittelt,  indem  man  die  Du  r  c  Ii  sc  h  n  i  1. 1.  s  e  n  t  f  e  r  n  u  n  g 
jeder  Zone  vom  (  entrum  mit  der  Grundtaxe  von  Kinem 
Kreuzer  per  Kilometer  (oder  genauer  n  mh.'i  kr.)  multipli- 
cirt  und  das  Peoduct  auf  (ninde)  Ret  rüge  von  50  zu  50  kr. 
abrundet. 

Bei  Reniltzung  der  Fahrpreise  für  die  Zonenkarten 
nach  der  Tabelle  ti  wird  die  Durchsrhuittsentfernting  jeder 
Zone  vom  Ontrum  mit  der  relativ  fallenden  Urundtaxe 
(siehe  Tabelle  B)  multiplicirt  und  Jas  Pi-oduct  auf  runde 
Betrage  von  *>o  zu  *>0  kr.  abgerundet. 

Was  die  Localkarten  anbelangt,  welche  mit  Rück- 
sicht darauf,  das«  im  Loeal  verkehr  meistens  Tour-  und 
Retourfahrten  gemacht  werden ,  ausschliesslich  nur  als 
Retourkarten  zur  Ausgabe  gelangen,  wurde  derselbe  Satz 
von  annähernd  1  kr.  für  die  doppelte  Entfernung  bei- 
behalten;  nachdem  jedoch  bei  ungefähr  1 'i— 20%  der  ge- 
lösten Karten  die  Retourfahrt  unterbleibt,  so  wurde  behufs 
Compensirong  dieses  Uinstandes  eine  um  circa  1<>%  kürzere 
Entfernung  in  Rechnung  gezogen ;  übrigens  ist  die  auf- 
gestellte Berechnungstabelle  für  Localkarten  sozusagen 
eine  „theoretische";  denn  bei  Zusammenstellung  der  Statio- 
nen kann  hier  nicht  uach  einer  Schablone,  vorgegangen 
werden  —  es  mitss  vielmehr  bei  den  verschiedenen  Stationen 
darauf  Rücksicht  genommen  werden,  wie  dicht  die  Nachbar- 
Stationen  aufeinander  folgen  und  was  für  ein  Verkehr  jetzt 
schon  besteht,  eventuell  dann  zu  erwarten  ist ;  es  werden 
z.  B.  für  Wien  andere  Preise  eingeführt  werden  müssen,  als 
bei  Pilsen,  und  vielleicht  auch  um  einige  Localkarten 
mehr,  um  den  obwaltenden  Verhältnissen  Rechnung  zu 
tragen. 

(ForUetinng.) 


Mein  Dehnt  als  Elektriker. 

Ich  war  in  meinen  jungen  Jahren  Praktikant  in  einem 
grossen  Miuistcrialdcpartcment  und  erinnere  midi  lebhaft  der 
Zeit,  wo  unser  sonst  hochverehrter  oberster  Chef  zur  Freude 
seiner  Kanzhidiener  und  zum  wilthcndsteii  Ai  gn-  seiner  Ib- 
atuten den  perlcngesticktcn  Gl.M-k.-nzng  —  ein  Geburtstags- 
geschenk der  Gatt  in  —  jius  seinem  iturcau  entfernen  und  an  dessen 
Stelle  eine  ganze  Claviatur  von  elektrischen  Tasten  anbringen 
lies«.  Die  grundlegende  Idee  hiezil  war  dem  Fortschritt  7.11 
huldigen  und  die  Herren  zu  Rücksprachen,  Auskünften  und 
Auftrügen,  nicht  mehr  wie  bisher  durch  den  |mt  Glockeiizng 
gerufenen  Diener  luden  zu  lassen,  sondern  sie  --  Hindern  mit 
den  die  Ohren  und  Nerven  zugleich  marternden,  ewig  bimmelii- 

den  elektrischen  Schellen  herbeizurufen. 

-Ja,  sind  wir  denn  Kellner,  dass  wir  uns  nur  so  her- 
klingeln lassen  «ollen*,  hiess  es  da,  „und  überhaupt  wit  die- 
ser verdummten  neuen  Einführung  kann  man  ja  nicht  einmal 
mehr  auf  den  altgewohnten  Imhiss  abfahren,  weil  wohl  der 
Diener  uns  zu  linden  gewnsst  bat,  aber  diese  abscheulichen 
Glocken  da  schrillt  sehen  wieder  eine!  —  die  kann  mau 
ja  doch  nicht  ins  Wirthshau«  mitiielunen.*  Weil  iih  aber  v«.r 
meinem  Kintritt  in  da«  Amt  mich  mit  dieser  damals  noch  als 
Teufels«  erk  Verlästerten  Kunst   als  Dilettant  ahgeyehen  hatte. 


sollte  ich  über  hohe  MinisterialentschliesRung  vom  Lieferanten 
in  die  Mysterien  dieses  ziemlich  ausgedehnten  Spinnennetzes 
von  Tolegraphendrabten  eingeweiht  werden  und  erhielt  gleich- 
zeitig die  Weisung,  wie  es  hie«« :  »zu  meiner  Belehrung  und 
Erholung  von  dem  ceistig  anstrcngcudcii  Bureaudiet.  nach 
Schlns*  der  Amtsstunden  für  die  Instandhaltung  der  stanzen 
Anlage  zu  sorgen.* 

Ich  habe  zwar  die  Nichtigkeit  dieser  »bersten  Weisheit 
nie  recht  einsehen  können  und  heute  noch  seheint  mir  ein* 
Stunde  Kaffeehaus  oder  einen  Spaziergang  mit  einer  heiler 
plaudernden  Frau  weit  angenehmer,  wenn  auch  nicht  zutrat'- 
lieber,  als  die  tiefsinnigste  elektromagnetische  Spcoulatimi : 
aber  was  wollte,  ich  inachen,  der  Aultrag  war  einmal  gegeben 
und  da  nitisste  gehorcht  werden. 

Mein  Stolz,  unter  so  vielen  Laien  der  einzig  Wissend* 
zu  sein,  tröstete  mich  zwar  Anfangs  eiiiigcrinaasscn  ÜJier  mcb 
amtsstündig  verlängerte«  Dasein,  aber  damit  war  es  bald  vor- 
bei, als  willige  Tage  nach  meiner  Standeserhöhung  der  (1i>! 
mich  —  |mt  Diener  —  holen  lies«  und  mir  über  meine  Saum- 
seligkeit in  der  Erfüllung  meiner  Pflichten  einige  Kreuz-Mi.' 
Honen  Donnerwetter  in's  Gericht  fluchte,  weil  die  GlocLr 
nicht  Lintel)  und  wenn  er  auch  noch  so  stark  d.  ücko:  »b  M 
denn  glaube,  dass  er  das  Heidengeld  umsonst  ausgegeben  ha  Ii* 
n.  dgl.  llemerkungen  iinauferbanlichen  Inhalts  mehr. 

Ich  glaubte  eigentlich  gar  nichts:  ich  hatte  nur  so  ein 
banges,  unbestimmtes  Gefühl,  iluss  sich  die  ganzen  IVäiit- 
immer  mehr  verwirren,  zu  einem  soliden  Strick  zusammen- 
drehen und  mich  wenigstens  moralisch,  wenn  nicht  /.Iiw.'j 
zu  Tode  würgeii  werden. 

Wo  sollte  ich  denn  in  den  hundert  en  von  Drähten,  die 
noch  dazu  unter  den  Sesselleisten  oder  hoch  obet\  -utet  Aer 
Decke  gezogen  waren,  zu  suchen  anfangen?  Und  was  sollte 
ich  denn  eigentlich  snchen?Weil  mir  aber  zu  suchen  und  den 
Fehler  zu  tlnden  bei  Entlassung  befohlen  war,  so  sucht*  ich. 
Was,  weiss  ich  heute  noch  nicht ! 

Wenn  mir  ein  Entstand  hierbei  zugute  kam,  so  war  e* 
der,  dass  Ich  schon  uIb  Schuljunge  immer  beim  Katheder  *ir>* 
Ausimhmsstcllnng  Line  hatte  und  die  mir  fast  zur  Gewohnheit 
gewordene  Kniebeuge  auch  als  Jüngling,  so  bald  es  nur  ati- 
gieng,  bei  jedem  hübschem  Mädchen  wiederholte.  — 

Ich  lag  also  buchstäblich  zwei  Tage  auf  den  Kni»n. 
habe  dabei  wohl  alle  Winkel  ausgekehrt,  und  aus  der  Anzahl 
von  aufgefundenen  alten  Kiel-  und  Stahlfedern,  NussschaLn 
vertrockneten  Wursthituten    etc.   auf  die   Thatigkeit  weinet 

lieben  dilh'gen    lind  Vorgesetzten    sclllicssetl  können,   die  uii*l: 

obendrein  noch  verhöhnten,  aber  warum  die  höllischen  Klingt 
nicht  mehr  lauten  wollten,  das  fand  ich  noch  immer  niilt' 
Nachdem  auch  noch  ein  Professor  der  Physik,  ein  s*W 
gelehrter  Herr  und  Tarokbmder  des  Chefs,  herbeigerufen 
wurde,  der  ülier  F  rosehsclicnkel-,  Keibttngs-  und  galvanU'1« 
Kiekt ricitüt,  nieehanlsehe  Momente  tiinl  was  weiss  ich.  <  in« 
stundenlange  Abhatiilliing  gehalten  hatte,  ohne  das.«  sich  4  r 
Fehler  bew ngeu  gefunden  hätte,  zu  verschwinden,  blieb  nir"lil> 
übrig  -  der  perhugestickte  Glockenzug  war  Hingst  fort  - 
als  den  I.ii  teranten.  Mecbatliktis  l'iefke  aus  Sachsen.  wK'l'T 
koiiiliien  zu  lassen,  weil  meine  ehrisl liehen  Landslente  mit  dies,  r 
Teub  Isknnst  damals  tun  Ii  nicht  genug  vertraut  waren.  —  Kr 
kam,  sah  und  --  lachte:  von  einer  Klemme  der  Batterie  w;ir. 
allerdings   nnf  ganz   unerklärliche    Weise,   ein  Draht  ln-rau-- 

gezogen  Wurden. 

Nun  wurde  wieder  lustiir  d'rauf  los  geklingelt,  aber 
dauerte  gar  nicht  lange,  gieng's  sehi.n  wiederum  nicht. 

Der  gewisse  Draht  fehlte  wieder  in  der  Batterie!  Glück- 
lieh  in  dein  Gefühl,  diesen  /.weiten  Fehler  Sebald  entdeckt  " 
haben  und  nicht  wetiii.*  stelz  auf  meine,  Iiis  ilabin  mir  s.-'.V»i 
unbekannten    Fähigkeiten,   eilte    ich  in  .las  nächste  t ».«stli.iii-. 
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um  mich  mit  einem  Glas  Bier  für  diese  ausgezeichnete  Lei- 
stung zu  belohnen. 

Fast  alle  jene  Herren,  die  mit  den  Klingeln  an  da» 
Bureau  du«  Chef*  „angebunden-  waren,  sassen  da  fröhlich,  bei- 
sammen und  «'hingen  ein  Hölleiiluchf  auf.  als  ich  eintrat. 

*  */.t  wurde  mir  plötzlich  klar,  von  wem  uml  warum 
der  l-  .icrlcdraltl  eutfenit  wurden  war;  und  ieli  wurde  dess- 
halb  gerüffelt,  habe  eine  neue  Hose  zcrisseti  und  wftre  bald 
fortgejagt  worden!  Nun  wartet,  das  sollt  ihr  mir  hassen! 

Der  Chef,  dem  meine  scharfe  C.imbinati.msgabe  zu  im- 
ponieren sehien,  Hess  diesmal*  seine  Blitze  auf  die  Häupter 
anderer  niederfahren  ;  eine  li<<<  Iim>t h jx-iitliclic  Untersuchung 
wsnle  eingeleitet,  dir-  aber  liei  dem  festen  Zusammenhalten 
Aller  ttichts  zu  Tage  forderte.  Schliesslich  hatte  di  u  Schaden 
doch  nur  wieder  ieli,  weil  die  Herren  Collegeu  die  Glocke 
ruhig  fort  bimmeln  Hessen  und  dann  auf  die  Einrichtung 
schimpften,  webhe  nie  gienge,  wenn  man  sie  braucht  und  den 
ehrliriien  pflichttreuen  Beamten  noch  in  den  Verdacht  dir  Re- 
nitenz hrilehte,  indem  das  gerade  st>  aussehe,  als  oh  man 
nicht  kommen  wollte,  wenn  gelautet  wird. 

Jede  Stunde  kam  wenigstens  ein  Anitsdiciter  zu  wir: 
.Herr  Z.,  iiiiseiu  (Hucke  geht  nicht*,  ein  zweiter:  „unsere 
geht  auch  nicht-  n.  s.  f.  Herr  Z  da,  Herr  Z.  dort ;  ich  hätte 
zehu  Hilmle  und  der  Tag  aehtmidvierzig  Stunden  haben  müssen, 
wenn  ieli  diesen  eudloRcti  Foppereien  überall  hatte  nachlaufen 
sollen;  ich  war  der  geplagteste  Mensch  im  ganzen  Amte. 

Erst  als  unser  Chef  plötzlich  starb  —  ich  hülfe,  dass 
der  Aergvr  über  die  Klingeln  nicht  daran  Schuld  war  ••  er- 
reichten auch  nieine  Leiden  ihr  Ende,  weil  der  Nachfolger,  ein 
sehr  conservativ  gesinnter  alter  Herr  —  die  ganzen  elektri- 
schen Klingeln  herabncl  ti  und  wieder  die  Füssc  der  Amts- 
diener in  Bewegung  setzen  lies*. 

I  i  her  meine  weiteren  Erlebnisse  als  „Elektriker" 
nächstens  ein  Mehrere*.  Z. 

TK( 'II N m '} IK  RUNDSCHAU. 

Elektrische  Stadtbahn  in  Budapest,  l'eber  diese  am 
\i'J.  Jnli  18*9  eiöffnet«  und  dem  öffentlichen  Verkehr  ubergebene  elek- 
trische Balm  bringt  der  .Elektrotechniker"  folgende  Mitteilungen: 
,  Die  Balm  ist  durchwegs  mit  tisi-mem  Oberbau  ausgeführt.  Diu 
Schienen  sind  symmetrische  Doppelschienen,  l'nter  ileni  einen  Schienen- 
strange befindet  sieb  die  unterirdische  Stromzuleitung  in  einem 
eiförmigen  Betoncanal,  welcher  oben  aufgeschlitzt  ist  und  mit  dem 
Schlitzt)  zwischen  den  Doppelschienen  in  Verbindung  steht.  Die  elek- 
trische Stromzuleitung  veiiuitteln  zwei  gegenüberstehende  Winkel- 
eiifeii.  welche  in  dem  Betoncanal  mittelst  Isolatoren  befestigt  lind; 
die  im  Slrasscnptlaster  liegenden  Fahmhienen  werden  zur  Strom- 
leitung nicht  beuUlzt.  Iu  diesem  unterirdischen  (.'anale  lauft  nnter 
jedem  Wagen  ein  sogenanntes  CoutacUcbifT,  welche«  den  Strom  Ton 
der  beschriebenen  Leitung  zur  Wngeuiuaschine  fährt. 

Die  Weitben  des  beschriebenen  Oberbaues  inussteu  naturlich 
für  den  vorliegenden  Zweck  besonders  eingerichtet  werden;  sie  sind 
einfach  und  zweckmässig.  Selbstredend  musste  jede  einzelne  Weiche 
nach  ihrer  Verlegung  ganz  genau  ausgerichtet,  nachgearbeitet  und 
ausprobiert  werden.  Die  Aufstellung  und  Ausrichtung  der  Weichet! 
konnte  bei  der  Neuheit  der  Construction  mit  dem  auf  letztere  noch 
nicht  eingeübten  Arbeitspeisonale  nur  tehr  langsam  vor  sieb  gehen. 
Die  Weichen  werden  von  dem  Wagen  selbsttätig  gestellt.  Bis  die 
Weicheu  ganz  geläufig  gehen,  wird  jedoch  die  Stellung  mit  der  Hand 
vorgenommen. 

Die  Wagen  unterscheiden  sich  äusserlich  fast  in  Nichts  ton 
<lcu  Üblichen  Straßenbahnwagen,  nur  dass  sie  durchwegs  haltbarer 
und  demzufolge  auch  etwas  schwerer  sind.  Zwischen  den  Wagen- 
aclisen  und  dem  Wagenkasten  liegt  die  secundttr  getriebene  Dvuaiuo- 
niaacliiue.  welche  durch  den  dnreh  da«  Cotitactscbiff  ihr  zngefübrteu 
«•lektrischen  Strom  in  Bewegung  gesetzt  wird  Die  Umdrehungen  der 
elektrischen  Maschine  werden  mittelst  elastischer  SUihlspiralsi-hnilre 
auf  die  Wagenachse  Übertragen.  Die  Maschine  wird  dnreh  den  Aus- 
t-elialter,  welcher  an  jedem  Wagentritte  angebracht  ist,  ein-,  bezw. 
ausgeschaltet.  Bs  geschieht  die!«  durch  Einstecken  eines  Schlüssels, 
welcher  die  Komi  einer  Kurbel  hat.  Je  nachdem  die  Einschaltung 
erfolgt,  fahrt  der  Wagen  langsamer  oder  schneller,  vor-  oder  rück- 
wärts. Durch  allmäblige  Einschaltung  oder  Ausschaltung  wird  ein 


sanftes  Anfahren  oder  Stehenbleiben  des  Wagens  bewirkt.  Doch  kann 
durch  schnelles  Ausschalten  auch  ein  sehr  schnelles  Stehenbleiben 
des  Wagens  veranlasst  werden.  Im  Falle  von  Oefahr  kauu  sogar  durch 
Auwendung  von  (iegeustrom  der  Wagen  fast  augenblicklich  zum 
.Stehen  gebracht  werden.  Die  Ausschalirng  wird  vom  Wagenführer 
mit  der  linken  Band  bewirkt,  während  er  mit  der  rechten  Hand  die 
Bremse  bedient.  Da  der  Wagenführer  den  Ausschalter  und  die  Bremse 
nicht  aus  der  Hand  lassen  soll,  so  ist  die  Anordnung  getroffen,  dass 
er  die  Signalglocke,  welche  an  jedem  Plattformende  angebracht  ist. 
mit  dem  Fasse  in  Beweguug  setzt. 

Die  Bahn  erhält  den  elektrischen  Strom  von  einer  Ccntral- 
stelle.  Die  Centralstelle  ist  die  erste  derartige  grössere  Anlage  in  der 
Monarchie  und  jedenfalls  die  erste  migarische  Anstalt  für  elektrische 
Kraft  (Iben  ragnng,  wie  denn  Überhaupt  eine  eickirische  Balm  in  dem 
l'mfange  des  genehmigten  Netzes  und  in  der  beschriebenen  Voll- 
kommenheit der  Anordnung  uo<  h  nirgends  vorhanden  ist. 

Die  Centralstelle  hat  vorläufig  drei  Dampfkessel,  drei  Dampf- 
maschinen zu  je  1 OO  III',  und  dem  entsprechend  drei  Dviiainomaschiuen. 
welche  nach  Belieben  einzeln  in  die  Kabel  der  einzelnen  Linien  oder 
vermittelst  Parallelschaltung  gemeinschaftlich  in  das  verbundene 
Kabelnctz  arbeiten  können. 

Klmplonbabn.  Die  internationale  Siiuploueuufercnz  liat  am 
'2  Juli  d  .1.  in  Bern  ihre  erst«}  Sitzung  abgehalten.  Anwesend  waren 
folgende  Abgeordnete :  Tür  die  Schweiz  die  Bttmlesrathc  lt  u  c h o  n  n  e  t 
Droz  und  Welti;  fltr  Italien  Kommandeur  Bnrapiaui.  Präsident 
des  i  »bcr-Baurutbes  der  öffentlichen  Arbeiten,  Kommandeur  Passerini, 
Parlamentsabgeordncter.  Mitglied  de*  Ober- llaurai lies  und  königlicher 
Civil-tienieiuspcctor,  Kniniiiandeur  Ottolenghi.  königlicher  Kisenbahu- 
inspectur;  als  Vertreter  der  Westbahn  die  Direktiven  Culomb  und 
Vessaz,  Mitglieder  des  Verwaltmigsratbes  derselben.  liundcsrath 
Droz  eröffnete  die  t'onfereuz,  indem  er  die  italienischen  Vertreter 
willkommen  hiess  Nachdem  er  auf  die  Wichtigkeit  des  Werkes  hin- 
gewiesen, 'las  ein  weiteres  Bindeglied  zwischen  zwei  befreundeten 
Nationen  bilden  soll  und  seit  lange». fuhren  von  zahlreichen  Bevölkeruugs- 
t heilen  auf  beiden  Seiten  der  Grenze  gewünscht  wird,  drückte  Herr  Droz 
die  Hoffnung  ans,  dass  Dank  dem  guten  Wille«,  welchen  beide  Ke- 
giernngen bekunden,  die  letzten  .Schwierigkeiten  nnd  die  noch  zu  losenden 
Kragen  in  einem  gunstigen  Sinne  erledigt  werden  unechten  nnd  einem 
Projekte  Folge  gegeben  werden  könne,  dessen  Ausführung  zn  den 
nützlichsten  t'uternehmnugen  und  denjenigen,  welche  unserem  Jahr- 
hunderte am  meisten  zur  Ehre  gerei.  ben,  zählen  wurde.  Seilens  der 
italienischcnAbge.itdneleii  wurde  durch  Horm  Kommandeur  Boinpinni 
erklärt,  dass  sie  sich  durchaus  den  durch  Herrn  Droz  so  trefflich  aus- 
gedruckten Ansichten  anschliessen. 

Nach  eiuer  kurzen  Vorbesprechung  wurde  beschlossen ,  den 
italienischen  Abgeordneten  zu  überlassen,  im  Einvernehmen  mit  den 
technischen  Sachverständigen  der  Schweizerischen  Regierung  die  Linien- 
führung vorzuschlagen,  welche  nach  ihrer  Ansicht  den  Wünschen  der 
italienischen  Regierung  am  meisten  entsprechen  würde.  Das  Ergebnis 
dieser  vorläufigen  Arbeit,  über  welche  ihre  endgiltigeu  Erklärungen 
abzugeben  die  schweizerischen  Abgeordneten  sich  ausdrücklich  vor- 
behalten, wird  den  tiegenstand  der  llerathung  der  internationalen 
Confereuz  bilden.  Die  schweizerischen  technischen  Sachverständigen 
sind  :  Dupplcs.  technischer  Jnspector  der  schweizerischen  Eisenbahnen, 
t'olomb,  Ingenieur  und  Director  der  Schweizer  Wcstbabucn,  Meyx-r, 
Überiußeiiiiiir  und  Diiuiur,  Oberst. 

Bekanntlich  bildet  die  Frage  der  südlichen  AusmUtidung  des 
Siniplontiinnels  den  Hauptgegeustand  der  bezüglich  dieses  Unter- 
nehmens zwischen  Italien  und  der  Schweiz  schwebenden  Verhandlungen. 
Die  Schweiz  wünscht  den  Tunnel  einige  hundert  Meter  von  der 
italienischen  Grenze  ausmünden  zu  losseu  um  so  wie  es  beim 
(iottbanl  der  Fall  ist,  die  ganzen  Knusthaute»  für  alle  etwaigen 
zukünftigen  Ereignisse  bin  in  der  Hand  zu  habe».  Diese  namentlich 
von  militärischer  Seite  im  Hinblick  auf  die  Landesverteidigung  anfangs 
als  wichtig  bezeichnete  Frage  ist  in  neuerer  Zeit  nach  eingehender 
Prüfung  der  Sachlage  schliesslich  nicht  mehr  als  eine  conditio  sine 
qua  nou  angesehen  worden,  indem  man  ausführte,  dass  die  S-hweiz 
hart  an  der  italienischen  trivnze,  am  Südabhaiige  des  Svmplon,  keine 
Truppe»  aufstellen  kannte,  um  einen  Angriff  durch  den  Tunnel  von 
Süden  her  zu  vereiteln.  Anstatt  ein  Trttppeukorr*  einem  l'eherfall» 
und  vielleicht  dem  l'utergangc  auszusetzen,  dürfte  es  praktisch  ge- 
botener erscheinen,  den  nördlichen  Ausgang  zu  verromtuelu  oder  gar. 
wenn  nüthig,  zu  sprengen  Oerade  das  rJegeiitheil  hingegen  wünscht 
Italien,  welches  den  .Siinplontuniiel  auf  seiner  Südseite  auf  italienischem 
(iebiete.  ausmünden  hissen  möchte  und  zwar  nicht  etwa  aus  militärisch- 
politischen,  sondern  uns  zollfiskalische»  <<ril»den.  Dieser  Wunsch  Italiens 
wird  u.  a.  damit  begründet,  dass  bei  einem  Ausmünden  des  Tunnels 
einig«  hundert  Meter  von  der  italienifcheu  Oreiize  der  ohnehin  längs 
der  Itrenrc  zum  grossen  Nachtheile  de«  italienischen  Fiskus  blühende 
Schmuggel  noch  erheblich  zunehmen  dürfte. 

Nach  den  neuesten  Mitteilungen  soll  sich  die  t'ouferenz  be- 
hufs »eiterer  Studien  Uber  die  Linienführung  auf  unbestimmte  Zeit 
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vertagt  haben.  Auf  eine  in  der  italienischen  Kammer  gestellte  Frage 
bezüglich  dieser  t'oufcreuz  bat  im  Übrigen  der  Bauteuuiiuister  Finali 
erwidert,  das*  die  italienischen  Bevollmächtigten  deu  Auftrat;  hätten, 
die  technischen  Entwürfe  der  ersten  t/onfeienz  von  Lausanne  voll- 
ständig auszuschließen  und  da**  diene  Anweisung  iu  Fcbercimitiuimuug 
mit  den>  Krieg»mbi*ter  ertheilt  sei.  Per  Minister  schlo;*  »eine  Er- 
klärung damit,  das»  Italien  durch  die.  Beschlüsse  der  Berner  foufereuz 
weder  hinsichtlich  der  Notwendigkeit  deu  Bau«*,  noch  hinsichtlich 
«einer  technischen  Ausführung  irgend  welche  Verpflichtungen  über- 
nehme. 

Feucrlose  l.ocomotlvc.  Am  1*.  Juli  fand  die  technisch-polizei- 
liehe  Prüfung  einer  für  den  Rangirdiensl  auf  den  tieleiseanlagen 
de«  Wodzieki-Sihaehle»  der  i  lesterr.  Alpinen  Montati-tiesellschaft  be- 
stimmten nortniilspurigcu  fciierlosen  Lvcoiuotive,  „System  Lamm  & 
Kraneii",  Malt.  Dieselbe  wurde  in  der  I..ieomotivfabrik  der  Actien- 
(iesellsi  halt  .  Ilohenzollern*  in  Düsseldorf  erbaut  und  ist  mit  der  Fabrik« 
Hummer  4sJ  versehen.  Die  I.oi»ro»tive  bat  zwei  gekuppelte  Achsen, 
von  welchen  die  erste  die  Triebachse  ist.  Nachdem  dieselbe  eine 
feuerlose  Maschine  i»t,  entfallt  bei  derselben  der  lianin  für  Speise 
wasaer  und  Kohle.  IH'r  Ke.ssel  rnht  mittelüt  vier  Blattfedern  auf  den 
Achsbüchsen  und  sind  hiebei  die  etwas  geneigten  Duinpfcvliiider  sowie 
die  .Steuerung  ausserhalb  und  der  Kähmen  innerhalb  der  Bader  an- 
gebracht. Der  Kessel  ist  bei  dieser  Maschine  kein  Dampfrege  nerator. 
sondern  blus  nl«  ein  Reservoir  für  Dampf  von  ti>l2  kg  per  I  cm» 
Spannung  zu  betrachten,  welcher  Dampf  von  einem  an  der  Sihacht- 
anhige  befindlichen  Stabilke — •■!  nach  HctUtf  entnommen  wird.  l»ie 
Etitfernuiuf  der  ersten  Achse  von  der  «weiten  betrag.  l'70O  ui,  der 
Durchmesser  der  Trieb-  und  Kuppeliader  O'Mb»  in,  das  Lagerspiel 
.Vi  -  40  cm.  das  (ic-amnitgewicht  der  Maschbe  im  betriebsfähigen 
Zustande  i' angeblieh)  18t  2  t.  Jjje  commis-ionclle  Probefahrt  fand  auf 
der  obengenannten  (ieleiseanlage  statt  und  wurde  die  grösste  (icleisc- 
lange,  d.  i.  OT>  km.  befahren.  Hiebei  wurde  eine  Muiiiiialgctchwbdig- 
keit  vou  JO  km.  per  Stunde  erreicht.  Bei  vollkommen  bclriedigeudem 
Prüfiingscrgebnisse  wurde  ««fort  die  Bewilligung  crtbeilt.  die  Eingang* 
erwähnte  Locomotivc  für  den  Rangirdiensl  auf  der  Ijeleiseanlagu  des 
Wodzicki-Sehachtcs  derOe*tcrr.  Alpinen  Montan  licscllsckuft  verwenden 
zu  dürfen. 


C  II  ROXI  K. 

Nt  Immen  Uber  den  Internationale»  Flsenhahneongress  Au« 

Aula«  des  kürzlich  in  Pari*  abgehaltenen  III.  internationalen  Eiscnbahn- 
« 'otigresscs sind  in  Kachblattern  vielfach  Stimmen  laut  geworden,  welche 
bezweifeln,  dass  die  Abhaltung  des  l'oiigTcsses  irgendwie  ein«  mass- 
gebende Einwirkung  auf  das  Eisenbahnwesen  ausüben  w  erde,  während 
wieder  andere  »ich  davon  ganz  ausserordentliche  Erfolge  u-isprccbeii. 
Filter  deu  erstcren  meint  allen  anderen  voran  die  Zeitung  de« 
Vereines  deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen,  das*  ein  Erfolg  hailpt- 
sächlich  darum  nicht  xu  erwarten  ist.  w  il  der  iaiimli<  he  Ibitaiig  der 
im  Congresse  vertretenen  Eisenbahnen  für  die  Behandlung  der  An- 
gelegenheiten nach  gewissen  einheitlichen  Schablonen  zu  gross  sei,  und 
da**  es  ein  .Zuviel*  bezeichnet  werde»  um**,  wenu  über  die  Zweck- 
mässigkeit oder  Nothwendigkeit  von  Maassnahmeu  gewichtiger  Trag- 
weite Vertreter  von  Kisetibahuen  der  ganzen  Welt  zu  Gericht 
sitzen,  bei  denen  nicht  vorauszusetzen  ist,  dass  sie  unter  dem 
unmittelbaren  Eindrucke  der  Berathung  ein  sicheres  I  rtbeil  über  Wert 
oder  Fnwcrt  etwaiger,  vom  Berichterstatter  vertretener  Ansichten 
gewinnen  können.  Es  erscheine  nach  der  ganzen  Sachlage  der  inter- 
nationale Kisclih.ibmongrcss  nicht  allein  zur  Zeit  bedeutungslos, 
sondern  dürfte  auch  in  Zukunft  s.hwcilich  den  Einfln«»  auf  dasselbe 
gewinnen,  welchen  er  besitzen  möchte  um  seinem  stolzen  Namen  zu 
entsprechen.  Bestrebungen  solcher  Art,  wie  sie  der  t  'oiigres.*  zu  seiner 
Aufgabe  macht,  lassen  sieh  mit  der  Aussicht  auf  Erfolg  wohl  nur 
innerhalb  räumlich  begrenzt rr  Verbände  betreiben,  bei  welcher  von 
vornherein  die  tirnndhidingtingen  für  ein  gewissi*  einheitliches 
Verfahren  vorhanden  sind. 

Interessant  ist  unter  den  gegenteiligen  Stimmen  eine  Aetisserung 
de»  .Engineering"  über  die  Verwaltung  der  deutschen  Eisenbahnen, 
welche  wörtlich  lautet: 

-Diese  Congresse  sind  ein  Zeichen  der  Zeit.  Wenige  Jahre 
„nuv.tr  wurden  sie  uuiuöglicli  gewesen  sein  .  Stolz  und  nationale 
-Eingenommenheit  würden  alle  Elemente  \ou  sieh  gehalten  haben. 

.Fusi-re  englischen  Dircctoten  und  Ingenieure  wurden  gelächelt 
..haben  bei  d«r  Idee,  duss  sie  irgend  etwa*  von  dem  Contincntc  zu 
..lernen  hatten  und  wiird.-n  u'.-furnl>  ii  haben,  das-  es  nicht  ihre  Sache 
,ware,  andere  zu  belebten,  letzt  finden  wir.  >las>  alle  llauptlbien 
,  ibie  Vertreter  senden  und  den  Verhandlungen  mit  grosser  Auf- 
merksamkeit zul.o».  u.  In  vielen  l'unkten  leihen  sie  nicht*  vom 
.»'»lit  bellte  zu  lerueii ;  unser  t  iberbau  ist  der  beste  der  Welt  und 
.unsere  |,i  .-.iniotiveii  können  mit  irgend  wel'heii  v.-rgli.  heti  werden. 
.Abci  wenn  t<   auf  die  Verwaltung  der  Eisenbahnen  ankommt,  so 

Eli«llthuiri.  Ilerau^a^uu.^  Verl«B  de«  l'llll. 


„würden  hier  einige  Nachtlieile  bei  nnserem  Sjstem  encheinen,  wenu 
„dessen  Kosten  verglichen  werden  mit  denjenigen  der  deutschen 

.Eisenbahnlinien  Die  englischen  Vertreter  der  Eisenbahn- 

„Verwaltungen  mochten  daher  mit  Vortheil  ihre  Aufmerksamkeit  dahin 
.richten,  um  zu  sehen,  wie  ausserhalb  diese  Angelegenheiten  verwaltet 
„werden  nüd  »o  ein  besseres  Verhältnis  zwischen  der  Verkehr» Verwaltung 
.und  den  Handelsinteressen  dieses  Landes  bervorbringen.'' 

Loralbabnen  der  Kaiser  Ferdlnands-Nordbahn.  Am  1 .  October 
sind  die  von  der  Kaiser  Ferdinand»- Nordbahn  gebauten  Localbabueu 
Drüsing  Zisteisdorl  und  Robatetz  StrasniUt  für  den  tiesammtverkehr 
eröffuet  wonlen.  »o  da**  nur  mehr  eine  Eocalbahn,  die  Linie  8tauding— 
Wagstadt  im  Bau  bleibt.  Zur  Vervollständigung  des  l.ocalbabiuictzes. 
welche*  die  Nordbahu  in  (JeinJUsheit  des  l.'ebereinkommeus  mit  der 
Regierung  zu  bauen  hat.  bleiben  dann  noch  die  drei  schlesiichea 
Linien  Zauchtl  Fnlnek,  Zauchtl  Baufach,  und  Troppau  —  Bcaesch 
herzustellen,  bezüglich  deren  noch  die  Concessiona- Verhandlungen 
schweben. 

Zum  l  eberelnkomnien  der  V*terr.  and  nngmr.  Eiaenhahii 
Verwallunzeti  für  die  gegenseitige  (iewlhmng  von  Fnhrbefrflntll- 
gangen  fllr  llahnbedlenxtete  und  deren  Angehllrlge  bei  dienst- 
Hellen  und  Privatreisen  Die  (ieiieral-Direction  der  ungarischen 
Nordostbahn  hat  samintliche  österreichische,  ungarische  und  Kemeia- 
schattliche  F.i*.  nbahn  -  \'erwa!tnngen  mittelst  eines  Rundschreiben 
verständigt,  das*  sie  für  ihre  Linien  hinsichtlich  des  Febereinkommeos 
der  i'-sterreichischen  und  ungarischen  Eisenbahn-Verwaltungen  über 
die  gegenseitige  fiewähning  von  Fwbrbegünstigtlugen  für  Balm- 
betlienstete  und  deren  Angehörige  die  gleichen  Abänderungen  ea- 
tr. fuhrt  hat.  welche  denselben  Seiten*  der  königl.  ungar.  Staati- 
Eisenbahnen  bereits  notiticiert  worden  sind.  (Siehe  Nr.  37  Von»  15.  Sep- 
tember 18Mt.) 

Einheitliche  Bezelehnang  der  schnellfahrenden  ZOge  !■ 
Oesterreich.  In  den  nächsten  Tagen  wird,  wie  die  .Zeirschr.  fur 
K.  und  D-*   meldet,  eine  Verordnung  des  Handelsministeriums  er- 
scheine», wonach  bestimmt  wird,  dass  in  (icinässheit  des  Besfhlnssc» 
der  Winteifahrplancoiitereuz  in  luterlaken  vom  IS  und  IM.  .Imu  d.  .1. 
in  Zukunft  alle  schuelUalirenden  Züge,  hei  welchen  erhöhte  t'aJir- 
prci»e  erhoben  werden,  mit  .Schnellzug"  hezeichuet    werdeo  Die 
Aunigung  zu  dieser  in  Preussen  durch  Erlas*  vom  'il.  August.  I.  J. 
eingeführten  BegrilfsVereinfachung  ist  seinerzeit  vom  e*lcrT.  HattdtW- 
miuisterium  ausgegangen,  welches  jedoch  da*  Wort  „EtWug*  \n  Vor- 
schlag brachte.  Diese  phouetisch  be**er  kling.-nde  Bezeieliimug  wäre 
auch  vielleicht  dem  consonauteureicheu  Worte  .Schnellzng-  vorzu- 
ziehen gewewu,  zumal  letzter  für  den  Nkhtdeutschen  schwer  au* 
zusprechen  ist. 


LITEUATUR. 

Mayer.  Die  Verkehrsvorsrbrllten  der  Elsenbmhnen.  Olden- 
burg. Verlag  von  Iliutze. 

Diese  Schrift  enthält  eine  znr  genauen  Orientierung  des  Publicum? 
dienende  Zusammenstellung  der  sammt liehen  in  Betracht  koniuiendeu 
\'>  rkehrszweige,  ul*:  Personen-  und  Oepäekverkcbr,  Fundbureaus 
ltepeschenverkchr,  Beförderung  von  Leichen,  Equipagen  etc.,  Viei- 
uudtittterverk.br.  Dieselbe  ist  auf  Gniiidlage  de»  .BetriebsruglemeEt' 
für  die  Ei*enbabtiei)  Deutschland»*  zinaminengeMellt,  und  »oll  zu- 
nächst zur  Btlehrniig  de*  reisenden  Pnblieiim»  namentlich  rieshalb 
dienen,  weil  mau  noch  immer  bei  vielen,  mit  der  Bahn  verkehren 
den  Personen  die  völlige  Fnkenntni*  derselben  mit  den  ein- 
fachsten Verkehrsvorschriften  der  Eisenbahnen  wahr- 
nehmen kann.  In  dieser  Beziehung  ist  daher  da«  Buch  iui  beider- 
seitigen Interesse  berufen,  viel  (iutes  zu  schaffen.  Ein  am  Schlüsse 
dieses  nützlichen  Buches  befindliche!.,  sorgsam  aufgestellte*  Inhalt? 
\  crzeii-bui*  Iiis«!  jeden  gewünschten  Artikel  mit  leichter  Muhe  anf- 
rinden.  — 

Zeitschrift  für  da*  gesummte  Loeal-  und  Strassen  huhu 

wegen.  Herausgegeben  von  Hostiuaun.  Fischer- Dick  und 
(üeseeke.  VIII.  .lahtgaiig.  2.  Heft.  Wiesbaden.  Bergmann. 

Da*  ueiieste  Heft  dieser  be-stbekanuteu  Zeitschrift  enthalt 
folgende  interessante  Abhandlungen;  Beispiele  ausgeführter  Bctrieb„- 
mittel  und  inten  ssanter  Kinrichtiingeii  ttir  Localhahucn :  Der  Baue r  s.  he 
Schienenrilcker  ;  Strassenbahniechtli.  be  Streitfragen ;  I.o.albahnen  in 
den  Niederlanden ;  Betriebsergehniiwe  von  .Shnialspiirbahn ;  Di«  Sylter 
Iiaui]Hspurbahu;  Strasseubuhnen  der  Welt;  Die  t'ebertiabuie  der 
1  ntalU  i  isicherung  durch  eine  eingetragene  i  -euossenschaft  der  Strassen- 
bahnunternehmer;  Die  Alters-  und  Invalidenlürsorge. 


Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 


t  ili  .1,.  K.-.!:i.-.|..ii  v.-r»rtwMl'ch;  IM  uc*  von  K.  si'iKS  ai  <•«. 

AL'.L.sT  KITltiK  v   lA\m.  Wiru,  V   Ifeztfk.  SUau«.««««^  Ni, 
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GANZ  &  C2,  I 

Eisenp&crei  und  Ma^chinenfabriks  -  Actie«  -  Gesellschafl 

Budapest  aud  Leobcrsdorf  boi  Wiuii.  imsi 

Llf«>ni«i  na  HartKuaaradarn,  Xrenmnjton,  Drabaohelbeai  («Mb 
w..<sm'i   KiiflT,:  nii   olJ  ulmt  Onitruruoaaa,  oomplcts  Waaaar- 
•  t»UoLn-Zinr!<ihttin(ten  «nd  Obarban -Matarlallan. 

WA  GQONS 

f:t  normal-  ud  atkmaUaunca  EikiMho  ud  Pferdtfeakaan  flnfcn.  ini 
1 -irdfrkaaaV.  Tarkliia,  Satkaalarka  taa  Olaawral-lrliallra  allar  Art, 
llikrta,  Tniama  oad  Uaaaarbaltaa  Alf  Bum<ka.  Waliaaatlkla  alt  Hart- 
guataalaaa  ftr  Dock-  nr.d  FlKamdll.T..  Compltla  ]Mh!ra.>:iaiirataaa*a 
aaek  aavihrtKn  i.  r-muuiUemao.  Kltbtrlarka  Baltai  ktaaga  •  Saarklaea 
VfliaTi  «nn'.c  i-kn»<  »Mar  Undwirtkn-kirtl>ch«a  aaa  Haoarbcit«a  wtkraad  dar 
Kuktiril.  loJnlt  .  Pata*tlrU  Plaaroau,  dia  rar  illataa  Canatraetiaaaa  aaar  | 
M«aUa4a  KnaUu-Knparaiaa  kialaa.  Srfolatorra,  Pattal  «akraaar-Tf  afaar 


Gegründet  lööO. 

Franz  Josef  Kühnel 

WIEN,  VII..  Mariahi]ferst.rasse  96. 
Werkzeuge  für  Holl-,  Metall-  und  Lederarbelte' 
Erster  und  einziger  Wiener  Speclallst 
In  Neuheiten  von  Werkeengen  und 
Besohlägen  für  Eisenbahnen 

IM  Offert-AuMrTirf'ibunKMi  eraacbe  um  freaadliuke 
Baruckaiclticuce  m«u«  Pirna*. 


CARL  EICHLER  vorm.  C.  H.  Hall 

Wien,  1.  Fichtegaue  9. 

Orlglnal-FulNometer 

alt  Ptadelattatraag. 

LHatflnß  bU  zu  5000  Ut  pr.   Minute.   Rulirleltuncen.  fahrbar- 
Kuacl,  Arnialui«s,  Ijij  wti>T*rj  StA.  —  Pulaamater-Anmgan  für  all' 
Iii'lublrint.    -  Kijtfnbalui-Wojwurelutiuna-Anlsuiiw. 
aaa»  Puliomeltr  mil  Ka$$tl  und  ftübraa  ward««  «•rnltltlt  aaaa 

'JA  Aua/riL'tDun^en,   Unato  rt.-fnv-.nirn. 


Theyer  &  Hardtmuth 


11 


NIEDERLAGE: 

K  am  t  u  c  r  a  trasse 
WIEN. 


FABRIKEN: 

Wieden,  kl.  Nengna.se  15, 17, 19 
iiti'l  STEIN  a.  d.  Donau. 

ETABLISSEMENT 

für 

Einrichtung  von  Eisenbahnen. 

Ban-Utiternehmnngen,  terlm.  Bnreaux. 
Erzeugung  von  Indlgopapipr  nnd  Telrgriiphennillen. 
General  Depot  fir  Oesterreich-Ungarn 

von  Wint«fbottom's 

Imperial  -  Panseleinwand  und  Eckstein1«  Panse-Peraament. 


Ernst  Himmel,  Ingenieur,  Wien, 

IX.,  Berggaase  20, 

empfiehlt  sieb  sur  «.uifOhruDg  von  Spolsewassor-  Vorwkrmer 
Anlagen  bebnfa  AusnOtiunx  entweder  der  Abzugsgase  tob 
Hessel-Anlagen  oder  des  Abdampfes  an  Dampfmaschinen 
Anooeritent  Spezialist  für  Filter-Anlueen  mae«tea  Syriens. 

Bei  OrTert-Aassi  hreibnngen  ermiche  um  frenndliolie  Bprilclwuhtigung 


Werkstätten- 


BelenchtiiDg. 

Billiges,  schönes,  intensives, 
rauchfreies  und  gesundes 
Licht.  Keine  Lampen-Cylin- 
der  und  Glocken  nothwendig. 

Bei  mehreren  Eisenbahnen 
und  vielen  Fabriken  einge- 
führt Wird  in  diesem  Herbste 
in  den  Werkstätten  der 

i     Ungar  Nordostbabn 

eingeführt. 
Prospecte  gratis  and  franco. 

Patent-  nnd  tetlm  Bureau 

J.  Fischer  (Fischer  Ä  Co.)  Wies 

I.  Maximiiiuuatnuae  5. 


KARPELES  &  HIRSCH 


"I. 


SPEDITION 

gggj  WIEN.  -TW'T,  /EI.INKA'.AS<E  II. 


Loeomotiv-Fabrik  KKAIIil  *&  Co.  Actiengesellschal't 

m  j/HOHB?f  und  ixs*  s. 

4ocomotioen 

rar 

Hinpt  a.Secnndarbabnen  von  iO-r>Ofipferdekraft, 
■k 

StrassenbahnenuTramwaysT.  16—100  Pierdekr. 
LO  CO  MOBILEN 

von  2—12  Phriltkraft. 

Dampf- Feuerspritzen 

von  SCO— 2000  Liter  K6r J»ning. 
VorrSIhr  In  dlvrrarn  WrOaiaea. 

Prospeete  werden  anf  Verlangen  sagesendet. 
Vertreter  in  Wien:   Schmitt    &   Hailama,  I.  Pestalozzigasse  6. 


Digitized  by  Google 


Philipp  Haas  &  Söhne 

k.  k.  landetpriT. 

Teppich-  und  MöMstoff-FaManten 

Hauptniederlage:  WIEN,  I.,  Stock-im-Eisen  6. 
Filiale: 

TL,  Marlahtlferstrasse  75  (Mariehllferhof). 
Lieferanten 

für  ikmmtliche  Btterr.  Eisenbahnen,  Dampfschiffe  und 
Waggonfabrik«!)  fQr  Velour,  Dämmte,  Teppiche,  Vorhange, 
Cpcosmetton, Tapeten  etc.  f.  Waggon»,  Wartesäle,  Bureauxetc. 

Filialen: 

Budapest,  Pra(,  erat,  Lemberg,  Lins,  Ren,  Hailaad, 
Genus,  Neapel,  Bukarest 

Fabriken: 

Wien,  Ebergening,  Mitterndorl,  Uliusko  (Böhmen),  Liaioao 
(Italien),  Bredford  (England),  Aranjoi-Maroth  (Ungarn). 

Empfehlen  ihr  groien  Lager  in  allen  .Sorten  Teppichen, 
Möbelatoffen,  Vorhängen,  Portieren,  Titobdeoken,  Bettdecken, 
Cocoamatten,  Papier-Tapeten  eto.  etc.  Ton  den  einfachsten 
bia  m  den  elegantesten. 

■■9"  Fabriks-Preise.  "99 
HB.  M  gegenteiliger  C«iT«nleD<  aucb  gegen  Tkelliabliiogen. 


MtMit«*4*)iumittm 


Soheiikep  &  Co. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14, 

Fillalea: 

BUDAPHT,  CuUrlat  9.  —  l.'JXUON  E.  0.,  U  M anritt«  Ku—i. 
Min,  Uaow««pl»tail.  -BtÜNCJHBN,  Soaaaaatr.  I».  —  NCRSBERU.Taf.lhofcU.  14. 

BIJDAPBfeT,  lUrada  Llpaea  I, 
Afaatmx  dar  era.oa6alaabaa  Oalbaba  uod  4ea  Qreat  lUaurii-KUaobAaa  OeDaral- 
i|<ini  (Ir  41»  kgl.  Bajarlaakaii  Hiaai.Dakaaa. 


Elegante  tinoand-Decken 
für  dl«  üstm.  Ejaenbannxrtiuiiff  liefert 
xuni  l'rriae  Ton  HO  kr.  nr.  Stack  die 
Buchbinderei  tob 

Wilhelm  Gräven 

VI  B»J!  .  Wlndrouldeaeee  30.  Lieferant 
dVr  KinbAiide  Uli  di-  Kiai-Bt>ahnzriiiiBff, 
da*  EiaauliAhiikairbJffra  und  Ktaecbaiiii- 
avlinuu  -  Daarllm  auch  Anfrrtiguugatl 
aller  Aitru  Bucfabauda  im  Euixrlnru, 
sowie  in  l'ait.cu  xu  billufatea  iVifn 


Vogel  &Noot 


-  •  ««  -»*  WirkHaf. 
f.brtb  a  W.nv.,,.  BU.it.l 
aa4  aMaaraarf,  luiuaul  _  wltäTl  r«,r..lj. 
pa»  ■».  T. 
r.lt  k.BK.  I.- .  !li:.k.ai.,..Fn.,h.  .., . 
(.h.a.  aa4  l«kW<ik»  4i.MaJ.<hr->  >.b.u 
•  !«  a^a-v»Wa  at»»*.a.N  rraa<,ci.  la  o.  |tl4nN. 
r-.4tiallaa.rui<ba<!  ata  Ta«  K*o  »il-l 
>*<••  a  H»1i»umii  allar  an.  Mil  iar., 
aabaiiafbaa*.  Orabaa-  a  M ■  («'  ». >b«.r fc ,-.  t ■ 
Uaal-^M  b>aa*fal«a»  «Blar  Baraaua  Ar  b.«u 


r 


«aDBjoooooocoooooPOoocoooooooooooooo«). 


A.  Urban  &  Söhne 


k.  k.  prl«. 


Nieten-,  Scferanben-  und  Schraubenmuttern-Fabriken 

FloMdsdorf  bei  Wien  und  Cradeater^  In  Steiermark 


Centialbureau: 
FUrtdsdorf  bei  Wien. 


Cas-;i  u.  Ninleilaire 
Wien,  V.  lliiudstliurmerktr.US. 


Lsschenbolzea,  Nägel  and  Schleneev»rblndungsnilttel  jeder 
Art,  Sehrauben,  Press-  und  SohailBsetnelle  etc.  für  Waggon«. 
Nieten,  Muttern,  Vorsteokspllntf  und  Holzschrauben  etc., 
Schmledebtüoke  aus  Stahl  und  Elsen. 


•UtaieeUcsoisRIä 


Eisenbahn  -  Unternehmungen   empfiehlt  aieh 

JOS  BF  SCHEBLK 


tu  k.  Bot-  und  bürgert.  Tapet  lerer  and  Deccrateor,  Lieferant 
der  K.  k.  SiAatababnen,   Kaiser    Ferdinands  •  Xordbahn,  Sudbahn, 
Lemberg;- Cieruo w iti- Ja » «y ■  Eisenbahn  etc. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12, 

Kck«  Uff  KareUB*>fl<M4«  Nr.  n. 


1 


•  ♦  •  •  0 

Prei&conranls  nebst  ZaulnngsMinpissen 

für  Eisenbahnbeamte 
e)  über  TJnifortnkl eider  und  TJniiormeorten  l 

versenden  gratia  and  franco 

S  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten  e 

Hle>,  VII.  Stirtskaserne. 


aj  #  n 


«MtMUtlMit 


leeNIHMMiNtt 


Stefan  CöTZ&SöEn 

WIEN 
II.  Briglttenan,  Giessmannsgasse  2. 

Fabrik  für  Maschinen  und  Apparat«  zur 
Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes,  sowie  für 
Werkzeuge  und  Gebrauchs-Artikel  für  deu 
Bahnbau,  Bahnerhaltungs-  und  Bahnbetriebs- 
dienst,  dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 


JOSEF  KÖNIG  &  SOHN  IN  WIEN. 

Werkzouge 

fiiOberbau,  Bahncrlialtung, Werkstätten,  Heirhautsr.  Schiffswerften  1.1.*. 

Austuitungs-  u.  Siarl:htungi-38genitänd9 

du  Ilahnbetrleba-Uebhiid»  jeder  Art. 
Sammtl.  In  du  Elf  n  %  .-rbrnairliai.llBtrrlBlIrB 

alt  IM  ahueile,  Ketten.  K'b^al.  Süiraubea,  Stlftrn  ate. 
It  \t  i:i  -<  IM.  !«!■ 
Baopitticbält:  Wien,  J.  8tagaretr.  13.  |  riltala:  I.  Stock  im  Elsen  PUtx  1. 


Felix  Blazicek 

WIES,  V.,  Straussf  npasse  Nr.  17 

empfiehlt  aioh  aar  Lieferung  Ton  Eiienb ehn Aua- 
rua tanken  a.  SW.I  Fahrkartenkdaten  nach  allen 
Sjstemon,  Caasen.  Cassetten,  Plomblrzana/en,  Do 
couplrzanaren,  Plombengiissfonnen,  Oberbau-Werk- 
zeuge, Heblkarren,  eiierne  BetUUtteD,  eiserne  Wasser- 
bottiche, Ladebrflcken  etc  etc.,  geaaa  naeh  Normale 
ausgefahrt 

Lieferant  der  meisten  bsterr.-mtg.  Elaenbabjian. 


J.  BRICH 

Uesee-ant  der  k.  k.  prlr.  Kaiser  PerdlBanda->'ordbahB. 
Etablisseasent  aar 
Erisagang  allar  Arten  Blaeabahn-Blgaal-Latarnan 
und  aammtUohar  •panglar-Arbaltan. 

WIEN,  II.  Taborstrasse  60. 


Eigacthuiu,  llnrauaealie  und  Verlag  dea  Club 
üetenr.  Kla<-.u)iahn-B«amteB. 


t>ru<*  Tun  R.  Splas  k  Co 
Wien,  V.  Haxlrk,  Sirauaaougaaar  Nr.  I« 


>y  Google! 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 

i  Ii. 


flnitrt«*  wsrdsn  nach  d«m  vom 
Roduüono  -  Couxito  featg«MLxteo 
T&rtfe  bonoriert. 

Kuueripto  WBrd«n  nicht  rantck- 


ORGAN 

Ar, 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 

Erscheint  jeden  Sonntag 


Abonnement  bei.  Pos  tvmending 

In  Oooterreii- j-L*njr»rri  I 
OiaiiUtlc  t  >  -  K»l>j>hrK  «.  t« 

dir  da*  daat! 


.  IS  kr. 


N=  41- 

Wien,  den  13.  OHobor  ISN».                     XII.  Jahrgang. 

Inseraten-Anna 

hme  bei  B.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 

Ostdeutsch- Oesterreichischer  Verband,  Theil  II,  Heft  I, 
bezw.  Theil  III. 

Auanahniefrachtstttze  für  Hen-,  Stroh-  und  Gaarelnlgnnfrs- 

A\>  15.  Öctober  I.  .1.  gelangen  bis  aof  Weitere*,  längsten*  bi» 
Ende  Peocmber  1800,  nachstehende  Ansnalituefrachtsiitzo  bei  Aufgabe 
■Hier  Fraehtzahlung  von  minderten«  10.000  Klier,  pro  Wagen  und 
Frachtbrief,  innerhalb  de*  rnbricirten  Verbände«    im  Kartirungswegc 


Ftlr  Hen  nnd  Stroh  nach  nre»lan  o/S. 

von  (»flding  Mark    101  | 

-   Bisenz-Pisek  0.95     100  Klogr. 

.  Wei*<kirchen   ,      0.75  | 

Für  <;a*rcinigungsma*»e  nach  Kl  e  tt  en  dor  f,  boiw. 
Sile*ia-Weiche 


von  Brünn  

.  Prag  B.  W.  B.  tranrit  .  . 
.   Prai?  Swichow  B.  E.  B. 


Mark  MM 
,  1.20 
»  1.90 


pro 
100  Klogr. 


K.  k.  prtv.  iisterr.  Nordweatbahn 
Namens  der  betheiligten  österreichischen  Verwaltungen. 


Einführung  de*  Nachtraget  I. 

Zum  Berlin-Sächsischen  Verbandtarif  vom  L  Mai  1886  tritt 
mit  1.  November  I.  J.  ein  Nachtrag  I  in  Kraft,  welcher  bei  den  be- 
theiligten Stationen,  sowie  bei  der  unterzeichneten  Direction  zur 
erliegt. 


Breslau  Sächsischer  Verband. 

Einführung  de»  Nachtrages  DL 

Mit  1.  November  I.  .1.  tritt  zum  Breslau-Sächsischen  Verband- 
tarif vom  1.  April  18*8  der  Nachtrag  III  in  Kraft,  welcher  neue 
Frachtsaue  fltr  Stationen  der  Neubaiutreeken  de*  Eisenbahn-Directions- 
Bezirkcs  Breslau,  sowie  sonstige  Ergänzungen  und  Berichtigungen 
enthält. 

Derselbe  liegt  in  deu  betheiligten  Stationen  ntul  bei  der  unter- 
zeichneten Direction  zur  Einsicht  bereit 


Die  Direction 

der  k.  k.  priv.  Sud-Norddeutschen 


k.  k.  Hof-  nnd  ^  1; 

Metall-  nnd  Broncewaaren- Fabrik, 


Fabrik:  Ottakring  bei  Wien,  Lange  gas  so  61. 

■NU  ami  tri—U  TmMk  la  Ooottmlsk-Bann  tot  Bm-  ind  M*M. 
fcwkllf«  ia  »Uta  ■ttaltw,  kvtw.  Conp.nl>*««  0^ro.ttn«.  wrrH.«  «Mb 
Z«ukzonfn>  od-i  Modal]«  w  il.rn  MoUIW*.  Wilti'Ilmnil  u4  Oruir». 
fofMMn  ad  npfotift.  Inoofiuf  roa  Pkot Botrkmr«  dm  Pkonk.rkaprer. 

8p*el*tUat«n.  FobrtkoUo«  slloi  B»aa»>ka-a.rUhol  »4  BcKkltfo 
Ar    Wocfofto    &«.    obioa    N.tall.«,    »•«    Ki.Mb.hB  -  Hiil.tkkotw  ulk 


Wichtig  für  Eisenbahnen! 


PETER  KUBO 

L,  Schottenring  23.   WIEN       Schottenring  28. 

Baumwoll-  Spinn-  u.  mech.  Docht-  und  Bandweberei 
SptcnlBl  Itr  Dochte,  Patx-  und  Ivmth 

mm 

Eisenb&hn-Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen 
Bergwerks-  und  Gtubendochte 


jiimaimniwnmirniiiiiaiwiaiaiBiaiMWiaiaiii^ 


k.  k.  L_ 

DraatrewebeJjfi«"hte-Fabr,k  nai  BlMi-Ptrifir-Aistill 

.  Mariahilf.  Wladmuhlgam  Kr.  1«  m4  18 
and  f:«  Bctoi 

empfehlen  »ich  zur  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen-  und 
Mefilng-draht-Qeweben  and  Geflechten  far  das  Eisen- 
bahnwesen, als:  Aschenkasten,  Rauohkaatengltter  und 
Verdichtungagewebe ;  ausserdem  Fenster-  und  Ober- 
Ii  chten-8o  hutzgittern ,  patentlrt  gepresaten  Wurf 
gittern  ftlr  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke,  Oberhaupt  für 
alle  MonUnzwerke  all  besonder»  vortheilhaft  empfehlenawerth, 
sowie  randgelochten  und  geschlitzten  Elsen-.  Kupfer-. 
Zink-,  Meaalng-  und  Stahlblechen 

in  Wob-  und  Sortir  Vurrictiliuic™,  Drahtseilen  and  »U>ti  in  die»«  F»ch  eio- 
sohHdcaa  artikdn  fa  v*rs««n«att<r  QaatlUt  zu  don  Ministes  rr.lito 

■»*  Miutr.  l'.,,mriMl  •■/  Vtrlntt*  fr««.  — i  fralt: 
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fStT*   Kala,  kOnlgl  rriTiiea-iani.  aaaj 

Lichtpaus  - Anstalt 

B.  HEHL,  (Ittetbeim'i  Naehfolger)  Wir..  Wikriig,  lekasnesf.  SS 


•mpfl.iU.lo>,  .ar  V.rTleiniUjaoirTotiPlln««  natb  Ihr.m  p«lt»tlrt»i.  n«|«("pU«t<« 
Lkahipaaa*«i<abr«a  («abwar*«  Llaaaa  auf  «mIimie.  lirunJ).  tum  lal  <Jl.  ZaJchaunf 
■at  Pautuatar  ooUwendl«,  ela  Mal««  ran  laaaaalv  aabwartar  Tataba  «•»»■»»a. 
Uetersai  »aa  ClaaoUBpapI««'  tat  ttlliitanlartlgun|)  v»3  PlinM  (waUaa  Uaiaa 
aaf  blaaam  Oraua).  —  PraH  mlnlg,  »raall 


■  chni II  und  «olld. 


Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Krugerstrasse  18. 

Erzeugnisse:  Steinkohlen,  Coke,  Roheisen,  Eil 
alle  Sorten  MercanlUeinen,  Fa;oneiseu,  Träger, 

UduiaUrial  etc.  Kessel-  und  Dünnbleche  in 
TMeae  Artikel  werden  nach  Erfordernis  au»  Sch* 

eiaen,  oder  auch  Flussstahl  erzeugt. 

Vom  Ertnaor  Herrn  Prof.  Or  MaldlBejar  aiuachlicaaliüi  autorialrta 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 


H E IM,  Döbling  bei  Wien, 


BUDAPEST 


Wien,  I.  Mlrbatrler 

LONDON 
«I.Holborn  Viadact  B.C. 
Patent«  In  allen  SlaaUn. 

Pjt.un  pilmmt  ail  allou 
l<t-£llllr-.  Füll  und 
mit  Du>|»|>*lanwu«el 

Buraaum  vtr.  in  *iefa«b«r 
r  b«4   CobWaaeraag.  bta 

8taiabnki*,>r«uernaa, 
4»   r,n  JJ  » 
WarlMäle  atj.l  J't:,.. 


5. 


MAILAND 


Haltuj  mebrarer  Zimmer  daroa  aar  Elias  Ofea. 

WAGOON-OEFEN. 
'■64  Waa|an>(>efan  au  Eltuntiabn«D  aad  tat  aaaiBiülcba  Banllatnila« 
4mik.  k. MMUr-Aa  ara  o.  aaa  aoav.  Maltaaar.|Utt«rordaBB  gallafart. 

„MEIDINGER  -Oefen. 

Wir  Wa»TU«0     VOr  NtOhitalUtttt-    —  1  1  | 

...aotor  niawata  aaf  a.b.».      M  E  I  D  I  N  G  E  R'Q  F  EN 
atebaaa«,  aaf  aar  Iaaaaaali«  1  4  ,     .       ,  1  a»  a  aa  V>A 
aar  Ohalbttraa  ^£    H.  HEIM 

|  aabaki-Marka. 

„VE8  TA"- Oefen. 


Mautal  ktaaaa  babala  Balalauac  '«a  »laul>  .uUuat  waiaaa.  oba«  d«n  Of.a  aar- 
laaaa  aa  aiSaian. 

HELIOS    Kamin  oder  Ofen 


rauohverichroncl,  mit  «lohtüatem  Feuai. 
K-m  laaila  adar  Ocaa  kaaa  aar  anabaanf  ifou  Haiia4un(  malirarar  rUuma  4laaaa. 
Beliebig  lange  Breuadaaer  bal  l.'ob«-,  «lela-  »d>r  Hrauakelilanrauaruag.  Oa- 
rlaacbleie  l'atluiif,  Staubt,«!«  Kuifarnana  von  A«cba  und  Seblaeke. 
Scblecta  beUeaae  Kaialae  werde«  reei>n«iruLrs. 

Rauohverzehrende  „CALORIFERES 

fllr  Cantral-LuitbeliunftaD  und  Vor  tilationa-ADlagan, 
Des    Prospocte  und  Preislisten  gratis  und  franco.  -«aa 


Für  Eisünbalinen. 


IUJ7» 


PntzläflBn,  Gnrten,  TapBzierer-LeineD,  Mi 

Erste  österreichische 
JUTE -SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEK.  I.  Boairk.  Marla-Tharaalenstrasse  Hr.  H. 


C.  Stölzle's  Söhne 

Haupt  -  Niederlege:    WIEN    Wieden,  Freihaus. 

Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim,  Schönbrnimerstrasse  26. 

PRAG  BUDAPEST: 

Ferdinandastrasse  38  neu.        Königsgasse  Nr.  60. 

Aelteste  Lieferanten 

für 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  Ar 
Signalschelben,  Lampen-Cylinder  und  Waßcon  Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  EltentMhn-Rettau- 
rationen.  —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completeo 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueur-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc.  ete 

Preis  -Oourante  gratis.  —  Feste  FebrUcaprel 


Ii 


K-  k-  k^pf  priT. 

Lichtpause  -  Anstalt 

(schwarze  Linien  auf  weissem  Grunde) 
JUL.  GAHLERT 

WIEN,  V.  RelBpreehiKdorferalrauae  *"«"■  t9 

crin|itiehlt  nein  Degrographiachca   autoriaiertes  LichtpaQMverftvhr^iL 

Uta  alaiaebu.  uai  t..l.ig.ta  alalhoa«  aar  Vaniaualilain*  »oa  Plluao. 


|a»»aaaa)Bn«<noaanpti8aeantig«aaaaatai«ail«m 


Die  besten  Maschinenöle 

SjaU:  Oliven.,  RaUaunernlole,  BeleucbtongtOle,  Petroleon,  L*K«r 
und  Puubnninwolle,  leint te  Lacke  nnd  Farben  offerirt  billigst 

S.  KLAUBER 

Wien,  II.  Untere  Donanatrasaa  «ffr.  9S. 
•|i«««Ba;.-ouuu«ju^a«:i4;;i>Hi»iiaö«»i»«a««l«B»a»«a»«i 


Ii 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C°  2 


E. 


PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a. 

liefert 

Maschinen  and  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 


Apparat«  für  centrale  Signal,  und  Weiobenitelluug  naoh 

den  Patenten  Schnabel  it.  Hönning  and  KoblfQrit. 
Cumplete    Wasseratatione  -  Eiurlcbtungen ,  Keaerroire, 

Pumpen  eto. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Band-,  Dampf-  n.  hydritilfaofaem  Be- 
trieb, LocomotiT-Hebebürko,  hydmulinrhe  Waccon- Hubwerke. 

Watcfron-  nnd  Locomntiv-DrehtM'lielben,  äcbiebebiibnen  fBr 
Oandbeirieb  aowie  für  meebaniaoben  u.  cloktriaohen  Antrieb. 


Q  Verl 


Hydranliache  Nletanlnjceo.  Tranaportable  nnd  feetatebende 

KietQial^hintüi  für  Kt>hi»öl-  und  Tr&lT<^rniL»tang©o, 

Werkzeagmaschinen  fOr  Reparatar-WerkttltlaB. 
Dampf  keasel.  Uampfmanchine«  jeder  Qrdaae  n.  Conitraotion. 
ächnellgeheHde  Davmpftuaacblaen  epecieU  mm  Betriebe  von 
DTnatnoa. 

(iaHkraftmascbinen,  Patent  Ben«,  mit  elektmcber  ZUndang. 
Elektrische  Belencbtnnn»- Wegen  fnr  Bahnarbeiten  beiNaoht. 


:  Herr  Hugo  Faber.  Ingenieur,  I.  Hohenstaufeng  6;  in  Pest:  Herr  Carl  Müller.  VIII.  Neuer  Markt  18. 
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ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahu-Beamten. 
N°  41.  Wien,  den  13.  October  1889.  XII.  Jahrgang. 


Entwurf  eines  Zonentarif«*«  für  den  Personen- 
verkehr anf  den  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen sowie  auf  den  ftslerreirhisehen  Privat- 
hahnen. 

Vun  Karl  t'rbanec. 

Abänderung  der  Begünstigungen  für  Kinder, 
Offi  ziere  u.  s.  w. 

Die  jetzt  bestehenden  Begünstigungen  für  Kinder 
könnten  dann  folgender  Weis»-  abgeändert  werden : 

In  der  IIJ.  CliLx.se  gemessen  Kinder  keine  Er- 
mässigung (nachdem  die  Grundtaxe  ohnehin  nahezu  um 
die  Hälfte  redueiert  wurde).  In  der  II.  (  lasse  lösen  die 
Kinder  1  Billet,  iu  der  I.  ('lasse  2  Billets. 

Offiziere  (und  gleichgestellte  höhere  Chargen) 
können  die  1.  (  lasse  gegen  Lösung  von  L'  Billets,  niedere 
Beamten-Chargen  des  k.  k.  Heeres  und  der  .Marine 
etc.  können  die  II.  (  lasse  gegen  Lösung  eines  Billets 
benutzen  (tili  die  Mannschaft  in  der  III.  ('lasse  kann 
keine  Ermässigung  gewährt  werden,  da  die  Grundtaxe  auf 
die  Hälfte  erniässigt  ist). 

Regelung  des  Verhältnisses  der  Fahrpreise  der 
III.,  II.  und  I.  ('lasse. 

Das  jetzige  Verhältnis  der  Fahrpreise  der  einzelnen 
Wagemlassen  (im  Allgemeinen  wie  2:3:4)  entspricht 
nicht  den  der  Hahn  verursachten  Betriebskosten,  indem 
für  Beisende  der  höheren  Wagenclassen  eine  bedeutend 
höhere  Bruttola.st  befördert  werden  rouss  und  auch 
nicht  der  Bequemlichkeit,  die  die  Reisenden  der  höheren 
(Massen  auf  Kosten  derjenigen  der  III.  (  lasse  gemessen. 

Durch  diesen  Tarif  wird  das  Verhältnis  auf  1:2:3 
abgeändert,  welches  jedenfalls  viel  gerechter  ist :  Übrigens 
wird  mit  Rücksicht  auf  die  Ennässigung  der  III.  (  lasse 
auch  noch  bei  diesem  Verhältnis  die  II.  ('lasse  um  unge- 
fähr :i<>"/„,  die  1.  ('lasse  um  K>"  „  billiger  sein,  als  jetzt 
der  Durchschnittspreis  der  Normalfahrpreise  beträgt. 

Technische  Vereinfachung  durch  Verminderung 
der  B  i  II  et  sorten. 
Es  wird  auf  diese  Art  möglich  sein,  den  Personen- 
zugsverkehr  mit  zehn  Zonen  und  circa  8— 10  Localkarten 
zu  bedienen,  zusammen  daher  mit  circa  20  Billet- 
s orten,  wogegen  jetzt  bei  den  Billet-Cassen  öoo.  800 
ja  1000  und  mehr  Fächer  mit  verschiedenen  Fahrkarten 


in  Vorrath  gehalten  werden  und  ungeachtet  dessen  die 
Billeten-Cassieie  noch  sehr  oft  in  die  Lage  kommen,  so- 
genannte Biancobillets  auszustellen. 

Ausscheidung  der  bestehenden  Ermässigungen 
und  Begünstigungen. 

Durch  Einführung  dieses  Tarifen  können  die  meisten 
der  jetzt  Iwstehenden  ermässigten  Fahrpreise  (für  Tour- 
und  Ketourkarlen  im  Kernverkehre,  Rundreise -Billets, 
Abonnementskarten,  diverse  Marktzins-  und  Vergiiilgungs- 
zugskarten  etc  )  aufgehoben  werden:  desgleichen  würden 
die  Ermässigungen,  die  von  Fall  zu  Kall  an  verschiedene 
Vereine.  <  orporationen  und  auch  an  Kinzelne  (gegen  Cer- 
tificate) gewährt  werden,  gänzlich  entfallen. 

Nur  S  c  Ii  ü  le  rka  rt  e  n.  A  rbei  t  e  rkart  e  n  nnd  der- 
gleichen, dann  die  .lahres-  oder  Saiso  n-Permaueuz- 
k arten  sollten  behalten  werden,  doch  müsste  bei  den 
Letzteren  der  Fahrpreis  nach  dem  Verhältnis  1:2:3 
regulirt  werden, 

Vereinfachung  der  Manipulation. 

Durch  Einführung  der  Zonenkarten  und  Ausscheidung 
der  vorstehend  genannten  verschiedenen  Fahrkarten  würde 
die  Manipulation  am  Schalter  wesentlich  erleichtert  werden. 

Der  Beamte  hätte  dann  statt  einigen  Hunderten  von 
Fächern  deren  blos  18  bis  2'»:  nur  müsste  er  früher 
immer  nachsehen,  in  welche  Zone  die  verlangte  Station 
gehört,  doch  lässt  sich  dies  dadurch  erleichtern,  das»  mau 
neben  dem  Teniionkasten  ein  Verzeichnis  der  Stationen 
anheftet  und  zu  jedem  Namen  die  Ziffer  der  betref- 
fenden Zone  einstellt. 

Bei  einiger  l'ebung  wird  der  Expeditsbeamle  die 
Namen  der  Stationen  in  den  ersten  drei  bis  vier  Zonen 
bald  auswendig  kennen  und  wird  nur  bei  weiterliegendeu 
Stationen  in  das  Verzeichnis  einsehen,  dafür  ist  es  ihm 
dann  viel  leichter,  unter  den  zehn  vorhandenen  Karten  die 
verlangte  Karte  sofort  zu  finden. 

Bei  den  Localkarten  wird  der  Beamte  inneilialb 
einiger  Tage  die  Localstationen  nnd  die  für  dieselben  be- 
stimmten Fächer  ausweudig  wissen :  auch  die  Preise  lassen 
sich  sehr  leicht  auswendig  lernen,  da  ihrer  doch  nur  eine 
areringe  Anzahl  ist. 

Die  (icldinanipulation  wird  insolerne  erleichtert,  als 
bei  Zouenkarten  nur  ganze  und  halbe  Gulden,  bei 
I/oealkarteii  auch  nur  runde  K  reuzersunim  en  vor- 
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kommen,  die  sich  leicht  mit  zwei  oder  drei  mnltipliciren 
lassen. 

Vereinfachung  des  Verrechnungssystems  und 
der  Controle. 
Es  ist  selbstverständlich,  dass  in  Folge  der  Vermin- 
derung der  Billctsoiien  die  Verrechnung  bei  den  Hilletten- 
Cassen  viel  einfacher  werden  wird,  auch  die  Controle  der 
hezüglichen  Rechnungen  wird  viel  einlacher  und  sicherer 
sein,  als  es  bis  jetzt  der  Fall  ist. 

Zonentarif  für  Courierzöge. 

In  jeneu  Stationen,  woConrierzüge  Aufenthalt  nehmen, 
weiden  Zonenkarten  für  den  Courierzugsverkehr  aufliegen. 

Die  Fahrpreise  für  Courierzüge  werden  elienso  ver- 
mittelt, wie  jene  für  Personenzüge ;  nur  mit  dem  Unter- 
schiede, dass  die  Grundtaxe  um  ."><>%  erhöht  wird,  daher 
die  Preise  der  Fahrkarten  III.  «/lasse  um  die  Hiilfte  höher 
sind,  als  jene  der  Personenzüge,  wobei  jedoch  beantragt 
wird,  bei  Courierzügen  die  III.  ('lasse  auszu- 
scheiden, da  die  auf  diese  Art  ermittelten  Couricrzngs- 
preise  annähernd  so  hoch  sein  werden,  als  die  jetzigen 
Personenzugspreise,  und  die  Auflassung  der  III.  ('lasse 
auch  aus  betriebstechnischen  Gründen  zu  empfehlen  wäre. 
Vereinfachung  der  Nachzahlungen. 

Mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  Preise  der  einzelnen 
Wagenclassen  wie  1:2:3  sich  verhalten  und  dass  die 
Courierzugspreise  beim  selben  Verhältnis  um  50"  „  höher 
sind,  lassen  sich  die  Nachzahlungen  bei  Uebertritt  in  eine 
höhere  Wagenclasse  (bezw.  in  den  Courierzug)  sehr  leicht 
durch  Lösimg  der  entsprechenden  Anzahl  von  Fahrkarten 
durchführen,  und  zwar: 
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Die  Nachzahlung  bei  Localkarten  kann  nur  beim 
Uebertritt  in  eine  höhere  Wagenclasse  des  Personenzuges 
platzgreifen;  zum  Uebertritt  in  den  Courierzug  ist  eine 
Nachzahlung  nicht  gestattet. 

Der  finanzielle  Erfolg. 

Es  unterliegt  wohl  keinem  Zweifel,  dass  dieser  Tarif 
eine  bedeutende  Vereinfachung  bietet  und  dass  er  auch 
geeignet  wäre,  den  jetzigen  Personenverkehr  um 
.10—100%  zu  erhöhen,  es  handelt  sich  nur  noch  darum, 
zu  erwägen,  was  für  ein  finanzielles  Resultat  der- 
selbe ergeben  dürfte.  Wenn  man  die  Preise  desselben  mit 
den  jetzigen  vergleicht,  so  findet  man,  dass  die  Preise 
der  I.  Gasse  mit  den  jetzigen  Normalpreisen  der  II.  (  lasse 
und  die  Preise  der  II.  Gasse  mit  den  jetzigen  Normal- 


preisen der  III.  Ciasee  ziemlich  gleich  hoch  sind  und  dass 
die  III.  Gasse  gegen  die  jetzigen  Preise  um  ungefähr  40"  „ 
ermässigt  erscheint. 

Nun  ist  jedoch  Folgendes  in  Erwägung  zu  ziehen: 
Wenn  man  in  der  sogenanuten  Hochsaison  die  Fahr- 
legitimation der  Reisenden  einer  genauen  Musterung  unter- 
ziehen würde,  so  würde  man  zunächst  finden,  dass  unter 
zehn  Reisenden  kaum  zwei  eine  gleiche  Legitimation  be- 
sitzen ;  der  Eine  hat  eine  Permanenzkarte,  der  Andere 
eine  Ahonnementskarte,  der  Dritte  eine  Retourkart«,  der 
Vierte  ein  Rundreisebillet,  Einige  fahren  als  Mitglieder 
verschiedener  Vereine,  Andere  wieder  einzeln  mit  Certifi- 
caten  gegen  30%  Ermässigung  n.  s.  w.,  u.  s.  w. 

Und  wenn  man  die  Preise  dieser  verschiedenen 
Karten  genau  nachrechnen  würde,  so  käme  mau  zu  dem 
Ergebnisse,  dasg  jeder  von  den  Reisenden  einen  anderen 
Preis  zahlt,  dass  al>cr  im  Durchschnitt  genommen,  alle 
zusammen  eine  derartige  Ermässigung  gemessen,  dass  die 
Reisenden  der  I.  Gasse  so  ziemlich  die  Normalpreise  der 
II.  Gasse,  die  Reisenden  der  II.  Gasse  die  Normalpreise 
der  III.  Gasse  gezahlt  haben,  und  dass  die  Reisenden 
der  III.  Gasse  mindestens  eine  HO"  „ige  Ermässigung  ge- 
messen. 

Mit  anderen  Worten:  die  Mehrzahl  der  jetzigen 
Reisenden   zahlt  auf  Grund  der  bestehenden 
Ausnahmetarife,  Ermässigungen  und  Begünsti- 
gungen jetzt  schon  diese  ermässigte  n  Preise, 
die  durch  den  Zonentarif  allgemein  eingeführt  werden  sollen. 
Der  Unterschied  besteht  nur  darin,  dass  das,  was  jetzt 
eine  Ausnahme  ist,  zur  Regel  werden  soll  und  dass  die 
Ermässigungen,  die  jetzt  nur  engeren  bevorzugten 
Kreisen  zugänglich  sind,  der  Allgemeinheit  zugute 
kommen  sollen.  Das*  dies  aber  eine  namhafte  Er- 
höhung des  Verkehres  zur  Folge  haben  muss,  ist  ganz 
selbstverständlich,  so  wie  es  auch  ausser  Zweifel  steht, 
dass  durch   die  hieraus  sich  ergebende  Erhöhung  des 
Verkehres  die  Net  toeinnahmen  bedeutend  steigen 
müssten. 

Doch  wollen  wir  auch  die  Ziffern  reden  lassen. 
Denken  wir  uns  künftighin  den  Personenzug  derart 
besetzt,  dass  auf  loo  Reisende  60  dritter,  25  zweiter  und 
1 1  erster  Gasse  Reisende  entfallen,  so  ergieht  das  (auf  1  km) 
folgende  Einnahme: 
HO  Passagiere  III.  CI.  (zu  1  kr.  pro  km)  =  60  kr. 
25         ,.  II.   „   <  „   2    „     „     „  )  =  50  „ 

5  Mil.-Passag.    I.  „  (  ,.  2   „     „     „)  =  10  n 
10  Civil-Passag.  I.   „  (  „   3   „     „     ,. )  =  30    „  _ 
Zusammen  beim  Personenzug  11.  150  pr.  km. 
Beim  Courierzug  20  dritter,  50  zweiter  und  30  erster 
Gasse  ergibt: 

20  Passagiere  III.  CI.  (zu  1-5  kr.  pro  km)  =    30  kr. 
50       „  II.  ,.    ( ,.  3      B    „     „  )       150  ,. 

10  Mil.-Passag.  I.  ,.  (  ,.  3  „  .  „  )  =  30  ,. 
20  Civil-Pnssag.  I.  „   ( ..  45  „    „     r)—    90  ,. 

Zusammen  beim  Courierzug  11.  3<»o  pr.  km. 
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Und  nehmen  wir  weiter«  an,  dass  auf  vier  Personen- 
züge ein  t'ourierzug  folgt,  so  ergiebt  dies: 

4  Personenzugskilometer  zu  150  =  i;*oo 
1  Couriei7.ngskilomet.er    zu  300  =  3  00 

auf  5  Zugskilometer  9  oo  oder 
auf  einen  Personenkilometer  1*80  Kreuzer  Durch- 
schnittseinnahmeu,  also  ebensoviel,  als  dermalen  bei 
den  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  der  durchschnittliche 
Ertrag  pro  Person  und  Kilometer  betrügt. 

Wie  kommt  es  nun,  dass  bei  den  Normalpreisen  von 
1-50,  2-2.-.,  3'84  -  20,  3  0,  4  75  -  2-5,  4  0,  5  75  — . 
wo  man  doch  wenigstens  eine  Dnrchschnittseinnahme  von 
circa  3  kr.  vennuthen  sollte,  dieselbe  kaum  T8  kr. 
beträgt?  Das  ist  eben  die  Folge  des  Umstandes,  dass 
sehr  wenige  Reisende  die  Normalpreis*  zahlen,  sondern 
dass  die  überwiegende  Mehrzahl  zu  ,ermässigten 
Preisen"  fahrt,  wobei  diejenigen,  die  nicht  in  der  Lage 
sind,  von  den  bestellenden  Ausnahmetarifen  Gebrauch  zu 
machen,  entweder  gar  nicht  oder  höchst  selten 
reisen. 

Wäre  es  also  nicht  besser,  durch  eine  allgemeine 
Ermässigung  auch  diejenigen  zahlreichen  Schichten  der 
Bevölkerung  zur  Benützung  der  Bahn  aufzumuntern  und 
herauzuziehen,  die  jetzt  wegen  der  hohen  Normal  preise 
dieselbe  meiden? 

Es  wurde  die  muthmassliche  Durchschnittseinnahme 
des  Zonentarife*  mit  1  8  per  Peramenkilometer  berechnet ; 
nehmen  wir  jedoch  an,  dass  dieselbe  unter  dem  Einflüsse 
anderwäi  tiger  Factoren  nicht  l"8,  sondern  nur  1*6  kr.  er- 
geben würde  und  vergleichen  wir  dann  die  sich  ergebenden 
Nettoeinnahmen  unter  Rücksicht snahme  anf  die  Yerkehrs- 
erhöhung  und  die  damit  zusammenhängende  Verminderung 
der  Diirchschnitt.sselbstkosten :  z.  B.  bei  der  Verkehrs- 
zunahme von  25'V,, : 

(In  Rechnung  wurden  gezogen  50().ouo.ooo  Personen- 
kilometer, jetzige  Einnahme  180  kr.  und  jetzige  Selbst- 
kosten 125  kr.) 

Nettoeinnahme  ^  5on,ooo.000  X  o-55  =•  2,750.000«.  ö.  W. 

Bei  25%  Verkehrszunahme  fallen  die  Selbstkosten 
von  1-25  auf  10  kr.,  doch  nehmen  wir  Pio  kr.  an,  so 
ist  dann : 

Nettoeinnahme  =  «25,000.000  X  (1  6°  -  Mo)  oder  050  = 

=  3,125.000«., 
also  l>ereitH  ein  Plus  von  375.000  fl. 

Oder  bei  der  Verk ehrszunahme  von  50%  : 
Nettoeinualime  =  750fO0.0«i00  \  (HiO  100)  oder  0  6 
(bei  507,)  fallen  Selbstkosten  zwar  anf  0  80  kr.,  wir  nehmen 
selbe  jedoch  mit  1.00  kr.)  —  4,50o.ooo  daher  gegen 
ietzt  ein  Plus  von  1,750.000  fl. 

Durch  ähnliche  Vergleichsrechnungen  kommt  man 
also  zn  dem  Ergebnisse,  dass  schon  bei  einer  Verkehrs- 
zunahrae  von  25%  sich  die  Einnahmen  bedeutend  erhöhen, 
und  dass  nur  eine  157,, ige  Verkehrszunahme  noth-  I 
wendig  wäre,  um  die  jetzigen  Nett oeinnahmen 
zn  erzielen. 


Und  wenn  man  alle  diese  Ziffern  noch  so  Ängstlich 
corrigieren  würde,  so  könnte  man,  aber  schon  im  aller- 
ungünstigsten  Falle,  höchstens  zu  dem  Ergebnisse  gelangen, 
dass  zur  Erzieluug  der  heutigen  Nettoeinnahme  eine  Ver- 
kehrszunahme von  20  bis  2570  erforderlich  wäre  und 
dass  das  bei  5070  berechnete  Mehr  von  1,750.000  fl.  sich 
vielleicht  nur  auf  die  Hälfte  vermindern  würde  —  aber 
auch  dieses  Ergebnis  wäre  wohl  ein  zufriedenstellendes 
zu  nennen ;  nachdem  aber  eine  Verkehrszunalime  von  25% 
zweifellos,  eine  solche  von  50%  höchstwahrschein- 
lich ist,  so  ist  ein  Einnahmeausfall  überhaupt  nicht  zu 
befürchten,  sondern  es  könnte  sich  nnr  darum  handeln, 
ob  der  Gewinn  ein  mehr  oder  minder  bedeutender 
sein  wird. 

Also  auch  der  muthmassliche  finanzielle  Erfolg  spricht 
für  die  Annahme  des  vorstehenden  Tarifes. 

Der  moralische  Erfolg. 

„Der  Staat  kann  die  Tarife  immer  eher  ermässigen, 
als  eine  Privatbahn,  weil  ftir  ihn  der  volkswirt- 
schaftliche Nutzen  mit  in  Rechnung  kommt." 

Mit  Rücksicht  auf  den  vorstehenden  Grundsatz  wäre 
die  Einführung  dieses  Tarifes  auch  dann  zu  empfehlen, 
wenn  der  berechnete  Mehrertrag  sich  als  noch  so  klein 
erweisen  sollte ;  denn  die  Thatsache  allein,  den  Personen- 
verkehr um  ungefähr  50%  gehoben  zu  haben  —  würde 
einen  bedeutenden  moralischen  Erfolg  in  sich  sclüiessen; 
denn  es  ist  .selbstverständlich,  dass  der  gesteigerte  Per- 
sonenverkehr eine  Steigerung  der  Handelstätigkeit,  mithin 
auch  des  Frachtengeschäftes  der  Eisenbahnen  zur  Folge 
halten  miisste. 

Und  die  weitere  Folge  davon  wäre  die  Förderung 
des  volkswirtschaftlichen  Nutzens,  wie  treffend  Herr 
Centralinspector  Schreiber  sagt:  „Ich  halte  die  thnn- 
lichste  Beförderung  des  Personenverkehres  nicht  allein 
für  eine  wesentliche  Unterstützung  des  Güter- 
verkehres.  sondern  namentlich  für  ein  Haupte 
beförderungsmittel  der  t'ultur:  Gehen  ja  doch 
Handel,  Verkehr  und  Cultur  Hand  in  Hand!-' 
Weitere  Vortheile  des  Zonentarifes. 

Der  Zonentarif  hat  auch  den  Vortueil,  dass  er  sich 
den  durch  denselben  zu  schattenden  Verhältnissen  sehr 
leicht  anpassen  lässt  und  einer  weiteren  Vereinfachung 
nach  Bedarf  fähig  ist. 

Wenn  nämlich  dieser  Tarif  in  der  vorgeschlagenen 
Weise  zur  Einführung  gelangen  sollte,  so  würde  mau  nach 
Ablauf  eines,  gewissen  Zeitraumes  den  Massstab  besitzen, 
um  beurtheilen  zu  können,  in  welchem  Grade  eine 
namhaftere  Ermässigung  der  Fahrpreise  auf 
die  Frequenzzunahme  und  auf  die  Steigerung 
der  Einnahmen  einwirkt. 

Auf  Grund  dieses  Massstabes  wird  es  möglich  sein, 
zn  erwägen,  ob  es  nicht  vorteilhaft  wäre,  anf  den  ein- 
geschlagenen Bahnen  fortzuschreiten  und  eine  weitere 
Vereinfachung  des  Systems  zu  versuchen;  man  könnte  dann 
vielleicht  die  Anzahl  der  Zonen-  bezw.  der  Localkarten 
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auf  je  sechs  oder  fünf  vermindern  (selbstverständlich  unter 
gleichzeitiger  Ennässignng  '1er  Grundpreis«1),  und  wenn 
dieser  Versuch  gelingen  sollte  —  was  höchst  wahrschein- 
lirli  ist  —  so  könnte  man  die  Anzahl  der  Zonen  auf  drei 
oder  gar  zwei  zurückfuhren  und  sich  so  schrittweise  jenem 
idealen  Tarifzustande  nähern,  den  die  Anhänger  der  höchsten 
Tarifseinheit  des  Personenporto  schon  lieiite  (selbst- 
verständlich vergebens)  anstreben. 

Ks  ist  natürlich,  das*  das  sogenannte  lVrsonenporto 
(oder  ein  demselben  ähnliches  System),  wenn  es  überhaupt 
im  Bereiche  der  Möglichkeit  liegt,  nur  auf  diese  Weise, 
nämlich  durch  eine  allmälige  Entwicklung  aus 
einem  praktischen  Zon  ens  yst  eine,  zur  Einführung 
gelangen  kann. 

Denn  erstens  muss  das  Publicum,  bei  dem  das  Heise- 
bedürtnis  durch  die  jetzigen  hohen  Normaltarife  fast  gänz- 
lich unterdrückt  wurde,  sich  das  öftere  Reisen  erst  an- 
gewöhnen; dies  wird  aber  nicht  mit  einem  Schlage,  sondern 
nach  und  nach  geschehen,  bis  das  Publicum  eben  zu  der 
l'eberzeugung  gelangt,  dass  die  Reisekosten  durch  die 
Fahrpreise  nicht  so  erheblich  vertheiiert  werden  und 
der  Verkehr  wird  sich  in  dem  Maasse  beben,  als  man 
mit  der  Ermässigung  der  Preise  fortschreiten 
wird. 

Zweitens  werden  auch  die  Bnlinverwaltungen  durch 
eine  allinahlige  Verminderung  der  Preise  und  durch  die 
hieraus  sich  ergebende  Verkehrszunahme  in  der  Lage 
sein,  dem  jeweiligen  Bedarfe  entsprechend  ihren  Wagen- 
park zu  vermehren  und  die  verschiedenen  Investitionen 
an  Baulichkeiten,  Geleisen  etc.  vorzunehmen,  welche  dann 
nothwendig  sein  weiden,  um  einen  so  ungewöhnlichen 
Verkehr  und  dies  ist  die  Grundbedingung  des  soge- 
nannten Personenporto      bewältigen  zn  können. 

Zar  Dampfheizung  der  Personenwagen. 

Es  unterbiet  heute  wohl  keinen  Zweifel  mein-,  dass  die 
Frage,  in  welcher  An  die  Personenwagen  der  Eisenbahnen 
beheizt  weiden  sollen ,  durch  die  Dampfheizung  ihrer  Lösung 
zugeführt  werden  wird. 

Prüll  Wenn  auch  der  von  manchen  Seiten  erhobene  Kill- 
wand, das*  selbst  eine  gute  Dampfheizungs-Elnrichtung  hei 
grosser  Kälte.  also  etwa  —  20  bis  C.  zu  wirken  aufhöre, 

da  sodann  nicht  nur  ein  Einfrieren  der  Dampflcitutigs-Armatnrcn, 
Wechsel  e|e.  stallliudc,  sondern  amli  die  Wärmeabgabe  der 
Hei/kör|MT  nicht  mehr  genüge,  wohl  zugegeben  werden  muss, 
so  ist  doch  erstens  die  S.  bartiuifj  einer  Wänneoiiclle,  welche 
hei  so  grosser  Külte  nicht  versagen  soll,  nur  durch  Kinzel- 
heizungen.  rc*p.  Einzelleucningeii  zu  erreichen  —  und  damit 
müssen  auch  alle  schon  so  oft  erörterten  Pebelstäude  derselben, 
wie  deren  t'iMiergefiihrlichkeit  oir,  mit  in  den  Kant'  genommen 
werden  —  und  zweitens  darf  man  hei  Üeiirtheilung  der  Zweck- 
mässigkeit der  Dampfheizung  im  Allgemeinen  nicht  gleich  zu 
den  Extremen  greifen,  d.  h.  man  muss  liiehei  AussctitempciHtiircii 
von  —  <i  Ins  -  l.V>  C,  wie  sie  im  grossen  Durchschnitte  unseren 
Gegenden  und  unserem  Klima  einsprechen  dürften,  in  s  Auge 
fa^en. 

Für  solche  —  wenn  der  Ausdruck  erlaubt  ist  normah' 
Verhältnis**»  wird  nun  ein  gute*  Dampfheiznngssystem  in  allen 
Füllen  geniigen. 


Als  ein  gutes  Dampfheizungssystem  kann  nach  dem 
heutigen  Stande  der  Dampfheizungsfrage  jenes  bezeichnet 
werden,  welc  hes  das  Coupe,  nicht  nnr  genügend  beheizt,  sondern 
auch  ermöglicht,  die  zur  Ventilation  des  Coiipes  nothwendig? 
Aussenluft  als  erwärmte  Lnft  ins  Conpö  treten  zu  lassen 
und  endlich  die  Wämieabgnhe  nn  das  Coupe,  sowie  die  Menge- 
der eintretenden  Vcnilhitionsluft  nach  Bedarf  zu  regulieren. 

Bei  Nenanlage  eines  Dampfheizungssystemes  wnrde  bis- 
her  meist  nur  <his  zu  beheizende  Coupe  betreffs  seüier  Boden- 
flache  «Hier  seines  Rauminhaltes  in  Betracht  gezogen,  die  zn 
construirendeii  Heizkörper  in  ein  erfahnmgsuiässig  gefundene*, 
oder  nach  gleichartigen  Anlagen  abgeschätztes  Verhältnis  zu 
denselben  gebracht  und  damit  war  die  theoretisc  he,  für  dm 
t'onstrncteur  wichtigste  Seite  der  Anlage,  sozusagen  erschöpft. 

Wie  sehr  dieser  Vorgang  jedoch  unzureichend  ist,  wie 
wichtig  es  ist,  dem  theoretischen  Theile  der  Frage  näher  n 
li-eteii.  sucht  nnn  Ingenieur  Hugo  Fischer  von  Röslerstamm 
in  seiner  unlängst  erschienenen  Broschüre  üW  Dampfheizungen-) 
nachzuweisen,  und  bildet  dieselbe,  welcher  die  im  Nach  folgenden 
gegebenen  Daten  entnommen  sind,  die  Veranlassung  zu  dieses 
Zeilen. 

Der  Verfasser  wendet  sich  mit  Recht  gegen  die  bisherige 
oben  angegebene  Methode  der  Berechnung  einer  Dampfheizung«- 
Anlage,  da  dieselbe  auf  jene  Factoreil,  von  welchen  die  Be- 
st imninng  der  (irösse  der  Heizkörper  abhängt,  gar  keine  liiick- 
sieht  nimmt. 

Er  stellt  folgenden  Gedankengang  der  Rechnung  au!': 
Um  die  (irösse  eines  Heizkörpers  zu  linden,  welcher  in 

einem  Coupe  eine  gewünschte  Temperatur  erzielen  .idj,  bat 

man  vorerst  zu  liestimmcn  : 

1.  Die  Grösse  der  Wärmemenge,  welche  ein  Cooj«  pro 
Stunde  und  Quadrat-Meter  Oberfläche  an  die  Aussenluft  abzu- 
geben vermag  und 

2.  die  Menge  der  Ventilationslnft,  welche  dem  Com/ 
zugeführt  werden  muss. 

Sind  diese  Grössen  bestimmt,  so  hat  man  sodann  —  damit 
die  Temperatur  im  Coupe  gleichmässig  erhalten  bleibe  — 
einen  HcizköriM-r  zu  eoiistruiren,  welcher  einerseits  an  das 
Coupe  ebensoviel  Wärme  abgibt,  als  dasselbe  au  die  Aussen- 
luft verliert,  andererseits  die  zur  Ventilation  des  Conpe's  er- 
forderliche zugefilhrte  Aussenluft  ebenfalls  auf  die  Coupe  teni|>e- 
ratur  erhöht. 

Wir  können  dem  Verlasser  auf  diesem  Reehnnngswejfv 
selbstverständlich  nnr  in  grossen  Zügen  folgen  und  seien  hier 
nur  die  wesentlichsten  Punkte  der  Rechnung  hervorgehoben. 

Auf  Grund  der  Anwendung  der  —  wohl  etwas  zu  knapp 
entwickelten  -  -  Emissions-  und  Transmissions-Voi^ruig,,  von 
Wänden  gelangt  der  Verfasser  zur  Aufstellung  von  Tabellen, 
welche  es  ermöglichen,  für  ein  Coupe  unter  Berücksichtigung 
|  seiner  Bauart,  also  der  Cnnstroction  der  Wände,  Thütvn. 
Fenster,  des  Fnssbodens  und  Daches,  jene  Wärmemenge  zu 
ermitteln,  welche  von  demselben  pro  Stunde  und  Quadrat- 
Meter  Oberfläche  an  die  Anssenluft  abgegeben  werden  können. 

Nachdem  der  Verlasser.  den  Versuchen  von  Dumas  und 
IVttenkofer  folgend,  den  Lüftuugshedarf  rechnet,  und  —  neben- 
bei erwähnt  —  die  interessante  Thatsache  anführt,  dass  die 
Kohlensäure-Entwicklung  einer  Person  dircet  aus  dem  Körper- 
gewichte derselben  gerechnet  werden  kann,  ferner*  noch  auf 
den  Feuchtigkeitsgehalt  der  Lnft  Rücksicht  nimmt,  gelangt  er 
zur  Kenntnis  der  für  da*  Coupe  nothwendigen  Ventilation*- 
biftmenge. 

Diese  gefundene  Vcntilationsbiftnienge  darf  aber  dem 
Coupe  nicht   ganz  zugeführt   werden,  sondern  es  ist  die  - 

*)  t»ie  Dampfheizung  der  Eisenbahnwagen,  deren  berechnim?, 
Details  und  neue  Systeme.  Von  Hugo  Kixcher  von  R ösler * t a in m. 
Ingenieur.  Verlag  von  Spieibagen  und  Schurh-h,  Wien,  18S<*. 
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gleichsam  gegen  den  Willen  des  Constractenr*  -—  durch  die 
Undiclitheiten  des  Coupes  eintretende  Aussenluft  in  Abzug  zu 
bringen,  (1a  ja  die«*  letztere  Luft  menge  ebenfalls  erwärmt 
werden  nuisa. 

Hier  hat  der  Verfasser  allerdings  mit  der  Schwierigkeit 
zu  kfimpfen,  dass  sieh  die  dnreh  die  l'iidlclithciteii  des  Coupe' s 
eindringende  Luftmenge  vnrlilntig  nnr  schützen  lüsst;  dieselbe 
w  ird  sich  aber  —  w  ie  dir*  der  Verfasser  iiue.li  hervorhebt 
durch  Verbuche  Seitens  der  Eisenbahnen  leicht  in  dem  ge- 
wünschten genauen  Verhältnisse  feststellen  hissen. 

Nach  Kenntnis  der  als»  ziiznfiilitviidcti  VentilatioiiKluft 
lässt  »ich  nun  die  zur  Erwärmung  derselben  uuf  eine  ge- 
wünschte Temperatur  nothwondige  Wilnneinetige  leicht  ermitteln. 

Somit  sind  die  Eingangs  erwähnten  beiden  Grössen,  da» 
sind  die  Wiinnenienge,  welche  zur  Erwärmung  des  Coupes, 
und  jene,  welche  zur  Erwärmung  der  Veutilationslutt  erfordcr- 
lirh  ist,  bekannt,  und  es  erübrigt  nur  mehr,  die  Oberfläche 
de*  Heizkörper»  zu  bestimmen,  welcher  diese  Wärmemengen 
liefern  kann. 

Nach  einer  für  die  Praxis  in  jedem  Falle  genügend  ge- 
nauen Rechnung  hat  der  Verfasser  eine  Tabelle  zusammen- 
gestellt, aus  welcher  für  cylindrisehe  Heizkörper  —  bei  ver- 
schiedenen Temperaturen  des  Dumpfes  und  der  die  Heizkörper 
umgebenden  Luft  —  die  von  Bolchen  Heizkörpern  pro  Stunde 
und  Quadratmeter  Oberfläche  geleisteten  Calorien  unmittelbar 
entnommeu  werden  können. 

Wenn  die  hiemit  angedeutete  Berechnung  der  Dampf- 
heizung —  welche  den  ersten  Versuch  auf  diesem  Gebiete 
bildet  —  auch  u<»ch,  wie  dies  der  Verfasser  selbst  betont, 
keinen  Anspruch  auf  absolute  Unanfechtbarkeit  derselben  bieten 
kann,  so  ist  sie  doch  vollkommen  geeignet,  einerseits  das 
längst  gefühlte  Bedürfnis  des  Ouiistmcteurs :  für  eine  Dampf- 
heizungsanlage vorerst  eine  theoretische  Grundlage  zuhaben, 
zu  befriedigen;  andererseits  als  ein  Weg  willkommen  zu  sein, 
auf  dem  mit  Erfolg  weiter  geschritten  werden  könnte. 

Hier  sei  gleich  bemerkt,  das»  eine  etwa»  ausführlichere 
Behandlung  in  der  Auwendung  der  aufgestellten  Formeln  und 
Tabellen,  etwa  die  vollständig  durchgeführte  Berechnung  eines 
bestimmten  Beispieles  der  Durchsichtigkeit  des  Ganzen  wohl 
zu  statten  gekommen  witre. 

Im  zweiten  Thelle  seiner  Broschüre  gibt  der  Verfasser 
theils  bekannte,  theils  minder  bekannte  Ansichten  und  Erfah- 
rungsresultate  über  die  Onstruction,  Anwendung.  Dauer  et«!, 
der  wichtigsteil  Dampfhcizungs-Details,  ans  welchen  besonders 
die  neueu  Entlüftnngsvorrichtungen  an  Heizkörpern,  deren 
grossen  Wert  der  Verfasser  mit  Berufung  auf  den  theoretischen 
Theil  nachweist,  hier  hervorgehoben  seien. 

Im  dritten  und  letzten  Theil«  werden  die  wichtigsten 
der  neueren  Damprtieizungssysteme  an  der  Hand  des  Vorher- 
gehenden einer  näheren  Kritik  unterzogen  und  ist  hieran  eine 
Zusammenstellung  der  Kosten  einzelner  Systeme  angeschlossen. 

Bezüglich  der  beiden  letzteren  Theile,  wie  auch  der 
nftheren  Ausführung  des  theoretischen  Theiles  muss  anf  die 
Broschüre  selbst  verwiesen  werfen,  welche  einerseits  dem  Fach- 
manne  eine  ziemliche  Fülle  des  Neuen  und  Interessanten  bietet, 
andererseits  aber  verlangt,  mehr  als  nur  flüchtig  gelesen  zu 
werden.  K.  S. 

TECHNISCH K  RUNDSCHAU. 

Pfellerbau  einer  Eisenbahn- Drehbrücke.  In  Lackland  Beach 
war  eine  neue  Drehbrücke  unter  einer  bestehenden,  wahrend  des 
Eisenbahnbetriebe!)  zu  erbauen.  Die  Wassertiefe  betrug  ö  l  m  und 
war  der  oberste  Hand  des  Pfeilers  Mos  1  tu  anter  der  Schienenböbe. 
Ana  weiteren  Umstanden  ergab  sich,  das*  die  Anwendung  Ton  Fang- 
dämmen,  offenen  Caissons,  pneumatische  Fundation  etc.  nicht  thunlich 
sein  würde,  und  das«  ein  Hinablassen  des  oben  gefertigten  Mauer 


werke«  mittelst  Hängegcrust  stattfinden  müsse.  Die  untere  Plattform 
wurde  in  geringer  Höhe  ttber  der  Schlammsohle  als  starker  Schwellen- 
rost hergestellt  und  summt  der  Anfmanernng  an  8  starken  Schrauben 
anl  die  Pilotage  hinabgelassen.  (Engineering  and  Building  Becord 
1880,  S.  214.) 

Tratbare  BrBeken  toi  Brochoki.  Bei  den  Versuchen,  trag- 
bare Brücken  herzustellen,  war  besonders  das  amerikanische  Brücken- 
s.rstem  mit  seinen  Knotcupunktgeleuken  berorxugt.  Auch  bei  diesem 
System  ist  die  Brücke  ans  einzelnen  Stäben  zusammengesetzt,  die 
mit  Zapfen  zu  dreieckfönnlgen  Fachwerkträgern  vereinigt  werden. 
Fünf  verschiedene  Ty|icu  von  Stäben  sind  in  Anwenduug.  Die  Zeich- 
nungen zeigen  Typen,  wie  sie  von  der  französischen  Regierung  an- 
gewendet und  von  der  Societe  Anonyme  Fonrcbambanlt  verfertigt 
werden,  u.  zw.  sowohl  für  Strassen  als  auch  Eisenbahnen.  Kine 
StrassenbrQcke  solcher  Art  kann  bis  35*4  m  Spannweite  hergestellt 
werden  nnd  dient  für  Fuhrwerke  bis  zu  11  m  Btthe  nnd  8  5  m  Breite. 
Die  Straseenfahrbahn  selbst  ist  2  4  m  breit  und  bat  2  Trottairs  von 
je  t>8  m.  Die  Belastung  darf  270  kg  pr.  rai  betragen  und  zweiridige 
SVagen  von  fi'O  kg  oder  vierrädige  von  890  kg.  —  Das  Gewicht  einer 
solchen  Brücke  schwankt  von  594 — 677  kg  pr.  lauf.  ni.  Bei  der  maxi- 
malen Spannweite  von  3.V4  m  ist  das  ganze  Gewicht  24  t.  —  Die 
Kisenbahnbrücken  vertragen  die  Belastung  einer  Locomotive  von 

4  Bädern  mit  dem  Gewicht  von  56.ou0kg.  Die  Spannweiten  sind 

5  0— 44-0  m.  Das  Gewicht  ist  pr.  lanf.  m  (eingeleisig)  849-553  kg. 
Das  Totalgewicht  bei  der  grasten  Spannweite  "ö  t.  (Kngineering 
18*9,  S.  323  ) 

Einheitlichkeit  der  Gtterzmrlocomotlven  In  Frankreich. 

Wiederholte  Lascbenbrücbe,  welche  auf  einer,  von  der  Urlfans-  nnd 
der  Westbabn  gemeinschaftlich  betriebenen  Strecke  durch  Locomotiven 
der  letzteren  herbeigeführt  waren,  haben  den  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  veranlasst,  die  Frage  zu  untersuchen,  ob  es  angängig  ist, 
die  I<ocomotiven  jeder  Bahn  aui  dem  ganzen  französischen  Bahn- 
netze verkehren  zu  lassen.  Da  diese  Frage  insbesondere  bezüglich 
der  strategischen  Trausiwrte  von  Bedeutung  sein  würde,  ist  auch  die 
Meinungsäusserung  des  Kriegsministers  erbeten.  Derselbe  hat  erklärt, 
das*  der  Verkehr  der  Güterzuglocomotiven,  welche  grundsätzlich  »ur 
Befördcrnug  von  Militärzügen  zn  benutzen  seien,  anf  dem  gauzen 
französischen  Bahnnetze  statthaft  sein  würde,  weuu  der  Vorsprang 
des  Radkranzes  höchstens  40  mm  betrtige ;  derselbe  sei  zur  Zeit  nnr 
bei  einigen  Locomotiven  der  Westbabn  grösser.  Der  oberste  Militär- 
Eisenbahnaua^chuss  (commissiun  inilitaire  superienre  des  chemins  de 
fer)  hat  es  im  Interesse  der  vollkommensten  Sicherheit  für  erforderlich 
erachtet,  die  Badflanschhöhe  der  im  Betriebe  befindlichen  Güterzug- 
locomotiven aut  höchstens  3ü  mm  festzusetzen.  Der  technische  Betriebs- 
ansachuss  (comitA  de  l'exploitation  teebnique)  hat  sich  diesem  Vor- 
schlage angeschlossen,  Da  dieses  Maas»  auch  den  bezüglichen  Ver- 
einbarungen der  internationalen  Conferenz  von  Bern,  betreffend  die 
technische  Einheit  der  Eisenbahnen,  entspricht,  so  hat  der  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  derogemäsa  die  Eisenbahngesellschaften  er- 
sucht, darauf  Bedacht  zu  nehmen,  dass  dieses  Normalmaats  bei  allen 


CHRONIK. 

Personalnachrleht  Der  Kaiser  hat  dem  Ober-Inspector  der 
österreichischen  Staatsbahnen,  Betriebsdirector  -  Stellvertreter  Josef 
Herfurth  in  Prag,  anläsalich  seiner  Versetzung  in  den  bleibenden 
Ruhestand  den  Titel  eines  kaiserlichen  Ratlies  taxfrei  zu  verleihen 
geruht. 

Ein  Nestor  des  Hsterr.  Klsenbahnwesen«.  Am  1.  Oetohcr  I.  J. 
ist  der  Ober-Inspector  der  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn,  Heinrich 
0  a  i  1 1  a  r  d,  in  Ruhe  getreten,  nachdem  er  bei  dieser  Anstalt  durch 
öl  Jahre,  seit  1.  Mai  1838,  in  Diensten  gestanden  hat ;  er  dürfte  daher 
wohl  der  dienstälteste  Eisenbahner  Oesterreichs  gewesen  sein.  Es  sei 
hier  besonders  hervorgehoben,  dass  Gaillard  dies«  51  Jahre  ohne  einen 
Tag  krank  gewesen  zu  sein,  durebgedient  hat,  und  bei  seinem  Aus- 
scheiden aus  der  Activitit  sich  noch  einer  so  körperlichen  Rüstigkeit 
und  geistigen  Frische  erfreut,  wie  sie  selten  bei  weit  jüngeren  Kräften 
zu  finden  sind.  Heinrich  Gaillard  ist  zu  Riesenburg  iu  Prenssen  am 
SO.  Juni  1815  geboren  und  österreichischer  Staatsbürger  seit  22.  No- 
vember 1861.  Er  besuchte  in  Preuasen  die  Academie  nnd  war  darauf 
durch  sechs  Jahre  in  verschiedenen  Fabriken  als  praktischer  Schlosser 
thätig.  Als  solcher  wurde  er  am  1.  Mai  1838  von  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahu  aufgenommen  und  wegen  »einer  guten  Eignung  bald  als 
I  Lokomotivführer .  dann  als  Werkführer  verwendet,  worauf  er  im 
Jahre  1844  als  Werkstatten-  und  Heizhansleiter  in  Lundenbnrg.  in 
Brünn,  spater  in  Prag  (während  der  Pachtbetriebsperiode)  und  znletzl, 
Juli  1848  in  M.-Ostran  als  Leiter  der  Werkstätte  bestellt  wurdp, 
welchen  Posten  er  seither,  also  durch  41  Jahre,  ununterbrochen  ein- 
nahm, und  hat  während  dieser  Zeit  diese  Werkstätte  durch  deren 
rationellen  Betrieb  zu  einem  Etablissement  gemacht,  das  volle  An- 
erkennung verdient. 
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Im  Jahre  1849,  als  ein  Tbeil  der  russischen  Hilfsarmee  Ober 
die  pirussischen  Anschlussbahnen  via  Oderberg  nach  Uradisch  zu  be- 
fördern war.  hat  Qaillard  in  seiner  DienstsphRre  trotz  der  d&tmtls 
noch  sehr  beschrankten  Mittel  diese  schwierige  Aufgabe  in  tadel- 
loser Weise  geltet.  —  Später  wurde  ihm  die  Einführung  der  Coaks- 
Feuerung  bei  den  Locomotiven  anvertraut,  welche  er  mit  solchem 
Erfolge  durchführt«,  das«  ihm  hiefür  eine  Belohnung  von  100  Dncaten 


hat  »ich  derselbe  in  Folge  «einer  reichen  Erfahrun- 
gen nnd  praktischen  Kenntnisse  im  Mascbinendienste  der  Kaiser 
Ferdinands -Nordbahn  bedeutende  Verdienste  erworben,  wofür  ihm 
nicht  allein  Seitens  der  Anstalt  wiederholt  Anerkennungen  zu  Theil 
geworden  sind  —  er  wurde  anch  im  Jahre  IHH8  Ton  Sr.  Majestät 
durch  Verleihung  des  goldenen  Verdieustkrenzes  mit  der  Krone  aus- 
gezeichnet. Gaillard  ist  ein  hervorragendes  Beispiel  seiteuer  Beruf»- 
treue.  Mit  ihm  scheidet  wieder  einer  jener  biederen  Charaktere  ans 
dem  Eisenbahndienste,  um  welche  sich  ao  gerne  Beamte  wie  Arbeiter 
freudig  sebaaren.  um  ohne  Zwaug,  im  Wetteifer  treuer  Pflichterfüllung, 
dem  Vorgesetzten  zn  genügen,  und  dem  väterlichen  Freunde  die 
Theilnahrne  und  Fürsorge  theilweise  zu  vergelten,  die  er  ihnen  gegen- 
über in  allen  Lagen  des  I/ebens  zu  betbat  igen  verstanden.  Bei  seinem 
Ausscheiden  bat  der  Verwaltungsrath  Anlas»  genommen,  ihm  in 
einem  schmeichelhaften  Schreiben  seine  besondere  Anerkennung  aus- 
zusprechen. 

Wir  schlieasen  dies»  Mittbeilungen  mit  dem  herzlichen  Wunsche, 
dass  es  dem  wackeren  Eisenbahn-Veteranen  noch  lange  gegOnnt  sein 
möge,  die  wohlverdiente  Rnbe  in  dem  freundlichen  deutschen  Truppau. 
welclws  er  sich  zu  seinem  Aufenthalte  erkoren,  im  Kreise  seiner  An- 
gehörigen zu  gemessen.  F. 

Freiherr  v«m  Wlntersteln-stiftiinr.  Am  1.  November  1.  J. 
gelangen  die  einjährigen  Zinsen  dieser  Stiftung  im  verfügbaren  Be- 
trage von  77  B.  6  kr.  ä.  W.  als  Zulage  an  den  bestverdienten  Pensio- 
nisten ans  dem  Stande  der  Beamten  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 
gleichviel  ob  der  Beamte  der  administrativen  oder  technischen  Branche 
angehorte,  zur  Vertheilnng.  —  Bewerber  um  diese  Stiftung  wollen 
ihre  bezüglichen,  gehörig  instmirten  Gesuche  bis  längstens  20.  Oc- 
tober  d.  .1.  an  den  General-Sccretär  der  k.  k.  privile- 
girten  Kaiser  Ferdinand»  Nordbahn  in  Wien,  wel- 
chem laut  Stiftbricf  die  Wahl  und  Bestimmung  des  zu  prämiirenden 
Beamten  zusteht,  richten  und  die  Aussenseite  des  Couvcrts  mit  der 
Bezeichnung  .Gesuch,  betreffend  die  W  i  n  t  e  r  »  t  c  i  n- 
Stiftung',  versehen. 

Zur  Vereinheitlichung  der  El»enbabnzelten.  Das  k.  k. 
Handelsministerium  hat  unterm  7.  September  1889,  Z.  3-VN88,  den 
nachstehenden  Erlass  an  die  Vorsitzenden  der  österreichischen  Direc- 
toren-t -onferenz  gerichtet : 

,Die  k.  k.  priv.  Galizische  Carl  Lndwig-Habu  als  gewesene 
Vorsitzende  der  Osterr.  Directoren-Confcrenz,  hat  mir  mit  Bericht  vom 
1.  Marz  IhW9,  Z.  2233,  Anzeige  erstattet  von  dem  Beschlüsse, 
welchen  die  gemeinsame  Directoren-Conferetut  in  ihrer  Sitzung  vom 
3.  November  1883  über  Anregung  der  kgl.  Ungar.  Suatsbahnen  hiu- 
hiusichtlich  der  Vereinbeitlichung  der  Eisenbahnzeiteu  nach  Maaas- 
gabe  des  Stundeuzonensystem«  gefasst  hat,  and  hat  unter  Darlegung 
der  Modalitäten  der  Einführung  der  neuen  Zeitbestimmung  in  die 
Civil-  und  Kriegsfahrorduungeu  der  osterr.  und  nngar.  Eisenbahnen 
sich  meine  principielle  Zustimmung  zn  besagtem  Beschlüsse  erbeten, 
um  sofort  im  Sinne  desselben  den  Antrag  auf  Annahme  des  Standen- 
zoucnsystems  auch  im  Vereine  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
einbringen  zu  kennen. 

In  Würdigung  der  Vortbeile,  wel.  be  die  Vereinfachung  der 
jetzt  vielfältig  diflerireudeu  Zeitbestimmung  im  Eisenbahnverkehre 
innerhalb  möglichst  grosser  Ländcrcompleie  bietet,  nnd  in  der  Er- 
kenntnis, dass  zur  Erreichung  dieses  wichtigen  Zweckes  namentlich 
das  Stundenzonensy»tem  geeignet  ist,  vorausgesetzt,  da*»  alle  in 
eine  Stniidenzone  fallenden  Staatsgebiete  dasselbe  aeeeptieren,  wobei 
es  sich  empfehlen  dürfte,  für  die  einzelnen  Stundeuzonen  die  Reihen- 
folge derselben  markierende,  etwa  nach  den  Vorschlagen  des  Dr. 
Robert  Sehrnm  auf  allgemein  bekannte  geographische  Elemente 
zurückgeführte,  gemeinfassliche  Bezeichnungen  zu  wählen,  nehme  ich 
keinen  Anstand,  nach  gepflogenem  Einvernehmen  mit  dem  Hetrn  k. 
und  k.  Reicbs-Kricgsministcr  und  dem  Herrn  kgl.  Ungar.  Ilnndels- 
mini&ter.  confonn  der  von  Letzterem  getroffenen  Vertagung,  dem  Be- 
schlüsse der  geinciiiseinsauien  Directoren-Conferen  i  wegen  Einführung 
des  Stuudenzuiiensystems  für  den  Ei»enbahn verkehr 
Zusimtnnng  mit  folgenden  Bemerkungen  zu  ertheileu 

Wie  die  gemeinsame  Directoren-Confcrenz  richtig  erkannt  bat. 
hängt  der  praktische  Werth  der  einzufahrenden  ueuen  Zeitbestimmung 
zunächst  davon  ab.  das»  dieselbe  von  den  in  eine  Stundeuzone 
fallenden  gesammteu  Staatsgebieten  übereinstimmend  angenommen 
wird,  demnach  vor  Allem  von  jenen  mit  den  Hauptbestaude  ihre* 
Gebiete*  in  die  zweite  .Stunden*»!*  (nach  Dr.  .Schräm  „Adrin-Zeif) 

Kigaatkiuu.  ^«uimb«*«  nnd  Vertag  <!«•  Club 


fallenden  Staaten,  mit  welchen  die  Ssterr.-ungar.  Monarchie  inter- 
nationale EiaenbahnanschlUsse  unterhalt,  d.  i.  das  Dentsche  Reich, 
die  Schweiz,  Italien  und  Serbien.  Es  ergibt  sich  sohin  in  erster 
Linie  die  Notwendigkeit,  den  Antrag  auf  Einführung  des  Zeitzonen- 
»ystemes  im  Vereine  deutscher  EisenbahnverwallungeD  zur  Verhand- 
lung und  Schlnasfassuug  zu  bringen.  Von  dem  Gange  und  Ergebnisse 
dieser  Verbandlungen,  worüber  das  Handelsministerium  in  fortlaufender 
Kenntnis  erhalten  werden  wolle,  machen  es  die  beiderseitigen  Ressort  - 
miniaterien  abhängig,  ob  die  Bestrebungen  der  Directoren-Couferenz 
und  gegebenen  Falles  des  Vereines  Deutscher  Eisenbahnverwaltungea 
nicht  auch  durch  Einleitung  diplomatischer  Sehritte  bei  den  Re- 
gierungen der  Nachbarstaaten  unterstützt  werden  sollen. 

Was  nun  die  Modalitäten  der  Einführung  des  Stuudenzonen- 
syaterua  in  die  Zeitbestimmung  der  Osterr.  und  ungar.  Bahnen  an- 
belangt, so  erfordert  es  selbstverständlich  die  anzustrebende  Einheit- 
lichkeit der  Zeitbestimmung  auf  den  Eisenbahnen  der  ttsterr.-UDgtr 
Monarchie,  dass  jener  Gebietsteil  des  Staates,  welcher  seiner  geo- 
graphischen Lage  nach  über  die  theoretische  östliche  Grenze  der  zweitcu 
Stnndenzone  hinausragt,  d.  i.  in  der  Richtung  West-Ost.  jenseits  tla 
Längengrades  22Vt  Östlich  von  Greeuwieh  gelegen  ist,  in  die  isf 
den  15.  Meridian  basirtu  Zeitrechnung  einbezogen  wird. 

Die  Umrechnung  der  Zeitangaben  der  Fahrordnnngcn  auf  die 
Zeit  des  16.  Meridians  wird  rücksicbtlich  der  auf  Präger  Zeit  hasin« 
Civil-  und  Kriegsfahrordnungeu  voraussichtlich  entfallen  können,  da 
die  Zcitdiffereiut  zwischen  der  Prager  Zeit  und  der  Zeit  des  15.  Meri- 
dians (Adria-Zeit)  nur  —  2'  beträgt,  so  dass  dieser  relativ  geringe 
Zeitunterschied  vernachlässigt  und  einfach  statuirt  werden  kann,  da» 
die  bisherigen  Angaben  nach  Prager  Zeit  mit  de«  Instebeutreten 
des  Stundenzonensystems  als  Zeitangaben  der  neuen  Zeit  zn  gelten 
haben. 

Die  Umarbeitung  der  gegenwärtig  auf  der  Budapester  Zeit 
erstellten  Civil-Fahrordnungen  stflsst  in  der  praktischen  Durchführung 
naeb  eigener  Anschauung  der  Babnverwaltungen  auf  keine  besonderen 
Schwierigkeiten. 

Es  bleibt  sohin  nur  noch  die  Rückwirkung  der  neuen  Zeit- 
rechnnng  auf  das  mit  grossem  Arbeits-  und  Zeitaufwande  zu  Stande 
gekommene  Kriegsfabrordnnngs-Elaborat  zu  erörtern,  dessen  Um- 
arbeitung  für  die  Bahnverwaltungeu  namhafte  Opfer  mit  sidi  bringt. 

Diesfalls  jedoch  die  gegenwärtigen,  theils  aal  Präger,  theil» 
auf  Rudapester  Zeit  aufgebauten  Kriegsfahrordntuigen  vollkommen 
intact  zu  belassen  und  einfach  nls  uach  Adria  -  Zeit  autgeat*\K 
gelten  zu  lassen,  geht  (wenigstens  was  die  Fahrordnungen  naeb  der 
Rudapester  Zeit  betrifft)  nicht  an,  da  bei  diesem  Vorgange  in  den 
Zeitwechselstationen  fahrordnungsmässige  Aufenthalte  theils  ganz 
verloren  gehen,  theils  in  unzulässiger  Weise  gekürzt  oder  unnfttbig 
verlängert,  und  hiedurch  die  von  der  Militärverwaltung  ritcksichtlkh 
der  Debergangsmanipulationen,  Etappenverpflegung  etc.  getroffenen 
Dispositionen  theils  beeinträchtigt,  theils  ganz  aufgehoben  werden 
würden. 

Es  würde  sich  sogar  der  widersinnige  Fall  ergeben,  dass  ein 
Zug  früher  von  der  Grenzstation  abfährt,  als  er  in  derselben  an- 
kommt. Der  Aiternati  vvorscblagder  Lcmberg-Czernowitz-Jassy  Eisenbahn 
hingegen,  in  den  Kriegsfabrordnungen  auch  nach  der  Einführung  der 
einheitlichen  Eisenbahnzeit  die  jetzigen  Grundlagen  der  Zeitbestimmung 
beizubehalten,  entzieht  sich  im  Hinblicke  auf  die  Verwirrung,  welcfc« 
hiehei  gerade  in  der  kritischen  Zeit  des  Ueberganges  vom  Civil-  zum 
Kriegsverkehre  voraussichtlich  entstehen  würde,  jeder  weiteren  Dis- 
cussion. 

Aus  diesen  Erwägungen  ergiebt  sich,  dass  die  Einführung  der 
ueuen  Eisenbahnzeit  nach  dem  Stundenzonensysteme  auf  den  Bahnet 
der  Osterr.- ungar.  Monarchie  ohne  Vorhergegangeue  Umarbeitung  eines 
Theiles  der  in  Giltigkcit  stehenden  Kricgsfahrordnungen  nnthunlicb 
erscheint 

Die  Bestimmung  des  Zeitpunktes,  wann  diese  mühevolle  nnd 
grösseren  Zeitaufwand  erfordernde  Arbeit  in  Angriff  zu  nehmen  ist. 
mtlsste  uuter  allen  Umständen  den  beiderseitigen  Regieningen  unter 
entsprechender  Bedaclitnahme  auf  die  jeweiligen  politischen  Verhält- 
nisse vorbehalten  bleiben,  ebenso  wie  der  Umfang  und  die  Art  der 
Aenderungeu  für  jeden  Fall  nach  dem  Ergebnisse  der  Prüfung  der 
massgebenden  Umstände  conunissionell  festgesetzt  werden  würde. 

Mit  diespn  Bemerkungen,  rücksicbtlich  deren  ich  mich  mit  dem 
Herrn  kgl.  nngar.  Handel»mlnister  nnd  dem  k.  und  k.  Reichs-Krieg»- 
ministerinm  in  vollster  I  'ebereinstimmung  befinde,  übertrage  ich  vor- 
läufig die  weitere  Verfolgung  des  Gegenstandes  der  Direetoreu-Con- 
ferenz  der  Osterr.  Bahnen  im  Einvernehmen  jener  der  Ungar.  Buhnen 
und  gebe  der  Erwartung  Ausdruck,  dass  mir  die  Vorsitzende  Ver 
waltung  über  den  Gang  der  weiteren  Behandlung  dieseB  Gegenstände? 
Bericht  zeitgercebt  erstatten  werde*.  

Dies«  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 


Kur  <li<- 
AUCITST 


l»nc*  von  lt.  .Sl-IKS  ii  ru 
Wie«,  V.  Beiirk,  Summ»*!!«««  Nr.  l*> 
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FriedrichWeichmann'8  Wtwe-  Wien 


Special-Fabrik  für 

Sipalisiroüns-,  Behncltup- 1.  Blechaüsröstnnas  Gettenstänflß 


ZI.,  Körn  er  gas  sc  Nr.  6 

liefert: 

comidnte  Ausrüstungen  für  Strecken,  ferner  für  Bahnwachler-,  Station*-.  Burraa-,  Wirt*- 
lul-  unil  Rrtliniratinna-LnraHlaten.  Wechaelsignalscheiben  nach  eigenem  Patent«  mit 
emailliiten  Flüchen,  ('»npe- Lampen  mit  R«ndbr«nn«r  nach  eigenem  Patente.  Semaphor- 
lind  Blocktraiirnal  -  Laternen.  Locomotlv-,  Schlau«  and  Ausschlac-LuU'rüen.  Station»-, 
Veranda-  und  Vestibül-Laternen.  C-otnplete  Hinrichtungen  fiir  k  k.  Puatambttlan»  W«m 
nach  Vorschrift.  Alle  Ualloxrn  und  airBasMSi  von  AlpaecJV  sowie  emailllrtea 
K'-di-rlerra  bis  zum  Durchmesser  van  HO  r na  Internen  und  Reflectore  fttr 
elektrische  Beleuchtung.  Luster,  I-ampen  uii'1  alle  Haltungen  Oel-  and  Fetroleumbrenner. 
Fahrkarten-Kästen  etc.  etc. 

Sit  Samralllche  In  iitnesler  Zeit  neuancel.«ten  Eisenbahn-Linien,  darunter  die  k.  k.  (Ulla. 
Tiantv«realbahu,  Ai  Iberguaku  u.  buhui.-uiuhr.  Tramm-rsalbahn,  wurden  von  mir  ausgerastet. 


Schenker  &  Co. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr. 

FHUttaH 

OarUriof  ».  —  LOXUOM  E.  C,  «*  Moers 
—  MÜNCH K.V.  twaaeastr.  II.  — KORS'BE 
BUDAPBaT,  Sirade  Ltpaoanl  ». 
aar  CreasOsUeban  Ostbebs  oad  dar  Oraal  Kaelsrn- 
ABaanar  fttr  die  kgl.  Ba^arlaabaa  staattbab 

Di*  kalt,  kl  n.  y^jf  pri?ilegiri. 


14, 


Oesterreichischer  Phönix  in  Wien 

mit  einem  GewäluieiatungsfaQde  von 

zwölf  Millionen  Gulden  österr.  Währung 


rtzümnt  nachstehende  Versicherungen : 

a)  gegen  Schaden,  welche  durch  Brand  oder  BJitzschlac.  eowle  durch  das 
Loschen,  Klederrelsseu  und  Ausräumen  au  Wohn-  und  WsrtlischaftagebÄiidftn, 
Fabriken.  Masehineu,  Einrichtungen  von  Brauereien  und  Brennerelen,  Werk- 
zeugen, Möbeln.  Wasche,  Kleidern,  üerathadiafura,  Waarenlagern,  Vleh- 
Acker-  und  Wlrüiachafta-Geratbea,  Feld-  und  Wieaenfrnchleu  aller  Art, 
Stallen,  Scheuern  und  Tristen  verursacht  werden; 

b)  gegen  Schäden,  welche  durch  Dampf-  und  Gas  Explosionen  herbeigeführt 
werden ; 

c)  gegen  Schaden  in  Folge  anfälligen  Bruches  der  Spiegelgläser  in  Magazinen, 
Niederlagen.  Kafteehäneero,  Sälen  and  sonstigen  Locatitäten ; 

di  eaisn  Schldsn,  weichen  f  rsniportsBlsr  und  Trantportmltlil  »ut  dar  höbe« 
SM,  iu  Laads,  auf  Eliinaannsn  und  auf  Flllisia  susgasstzt  sind:  Soever- 
sfrcasi Ullgen  sowohl  p«r  Dampfer  als  per  Segelschiff  von  und 
Richtungen : 

e)  gegen  Schaden,  welche  Boden-Ki zeucnlaee  durch  HageUcklag  eile 

und  endlicli 

f)  Capitalirn  und  Pensionen,  zahlbar  bei  Lebzeiten  der  Vetslcherti 
dem  Tode  derselben,  sowie  auch  Kinder-Ausstattungen,  za 
zehnten,  zwanzigsten  oder  viemndxwanzigateu  Lebensjahr«. 

VorkesaSBCBde  MehSds-n  nrlss  eoglelrtl  frb.b 

M  ran  I,  tun*  sofori  veranlasst, 
iruapect«  werden  unentgeltlich  verabfolgt  and  Jads  Auskunft  mit  groaater 
Bereit«  illigkeil  ertheill  Im 

Centrai-Bureau :  Stadt,  Klemergas»«  2,  Im  I.  Stock, 

sowie  auch  bei  alle»  General-,  Haupt-  und  Special-Agenten  der  Gesellschaft. 

Dar  Präsident:  8e.  Erlaucht  Forst  zu  Salm-Reifferscheid. 
Der  Vlce-Präsident:  Jos.  Ritter  v.  Mallmann. 
Di«  Yerwaltungtmhe:  Fiaax  Klein  Freih.  v  Wicsdiiberg,  Johann  Freih.  v, 
fieblg,  M.  d.  Chateaurenanl,  Carl  Gumlaker  Freih.  v.  Suttner,  Knist  Fieih.  v. 
lisrrtüg,  Dr.  AlbrecMHiUer,  fchnslion  lleuu,  Mai^uU  d'Auray.Oraf  at" 


oooooooooooaooooooooou 


Oesterreichisch- Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 


Sitz  der  Gesellschaft  Wie. 

Uoroaox : 

Kümtntrrtitrame  ÖS  u.  31 tiaH niilianst  ranne  2. 

Coaks-  und  Holzkohlen-Ho-t-höfeii,  Besaeiner-  and  Martin' 
Stahlhütten,  Guss-  und  Frisch-Stahlhutten,  Maschinen- 
irrrkslatleu  and  Kesselschmiedes,  Stahe  Isen-  und  Blech- 
walzwerke etc. 


die 


liefert  folgende  Gegenstände  für 

Eisenbahnschienen  aas  Bessemerstahl  und  Eisen, 
Schienenuägel,  Laschen  und  Dnterlag-splatten, 
Weichen  und  Kreuzungen, 
Achsen,  Bandagen  und  complete  Badaätse, 
Schmiedestücke  jeder  Art, 
Brttcken-Constnicttonen  In  Eisen  und  Stahl 
Wasserstations  -  Ei  urichtuugen, 
Waggon-  und  Locomotiv-Fedem, 
Gnsswaaren  aller  Art, 
Reservoir-,  Tender-  und  Kesselbleche, 
Locoraotiv-Prames  aus  Eisen-  und  Stahlblech, 
Ketten,  geschweisst  und  nngeschweisst  aus  Eisen 
Facon-Eiien  aller  Art, 
Stabeisen  (Flnss-  und  8ch*elsselsen)  aller 
Drabt  und  Unthtstifte.  Hollschrauben, 
Bessemer-,  Martin  ,  Fnddel-, 

stahl  aller  Härtegrade, 
Stahlfaconguss,  Sägeblätter,  Wagenfedern,  Achsen,  Schraub-  I 

stü>cke.  Amboss,  Winden, 
DampDcessel,  Reserroira  und  sonstige  Eesselsclimicdearbeitec,  II 
Dampfmaschinen,  Dampfhammer,  Turbinen.  Wassenider  und  L 
maschinelle  Einrichtungen  aller  Art  u.  s.  w.  I 
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Cementwaaren-Fabrik 
Jos.  Neumüller  &  Cc 

WIEN 
IV.,  Wienstrasse 


um-- 


Perlmooser 

Portland-Cement 

Kufsteiner  hydranl.  Kalk 

Schottwiener  Stukkatur  Gyys 

Cement-Pflaster-Platten 

fllr  Bahnhofe,  Einfahrteu,  K  riehen,  Vestibüle«, 
(.finge  etc. 

Marmor-Mosaik  Platten 

für  Veatibules,  (iango,  Ktlclien  etc.  ete, 

eingelegte  Marmor-Mosaik-Platten 

feinst  geschliffen  nn<l  anrJi  polirt. 


Betonirtmgen, 


Stall  Elnrlohtangen,  Kanalrlnnea-,  Plasolrs- 
Elnrlchtuagei,  Brunnen- EinfaMingea,  Brunnen- 
geräade  etc.  etc. 


umpen 


«Her  Arten. 

für  h&ailicbe  und  äffenUiche  Zwecke,  Laad- 

wirtaichaft,  Beates  und  Industrie. 

,  Anwendung  der  Rnwer-Barff-Daumesnil- 
Patent-Inoxydationä- Verfahren 


Neu 

Inoxydirte  Pumpen  sind 

iW*  vor  Rost  geschützt.'*! 

Afitarliliraaltrri*   Fabrikation   Ina-vaHrler  Pnm^rn 

In  Oe«tmT*L-h-rnn»ii(,  Htulu  hlHiHl  etc.  durch  die 

Commandit-Gesellschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS, 
Wien,  I.,  WalHischgasse  14. 

Zu  beziehen  durch  alle  resp.  Maschinen-,  ELsenwaarcn- 
elc.  Handluntren,  technischen  u.  Waswrieitungs-Ceschafte, 
Brunnenbau-Unternehmer  etc.  Man  verlange  ausdrücklich 

Garvens'  inoxydirte  Pampen 


m 


z.muu  Dahn  -  Unternehmungen   empfiehlt  «ich 

JOSEF  SCHEBBK 


k.  k.  Bof-  and  bürgert.  Tapezierer  nnd  Deoerateur,  Lieferant 

der  k.  k.  Siaatahahnen,   Kainer    Ferdinand*  -  Nordbahn,  Sadbahn, 
Leniberg-Cxernowitt-JasiT-E  aenbabn  ete. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12, 

Eck*  der  Ktrollaaiica***  Nr.  t?„ 

Felix  Blazicek 

WIEN,  V.,  Straussen^asse  Nr.  17 

empfiehlt  »ich  cur  Lieferung  Ton  Elaenbahnani- 
rustungon  n.  tw.:  Fahrkartenkaaten  nach  allen 
Systemen,  Canen.  Cassetten,  Plomblrzangan,  De 
oouplrzangen.  Plombenguasfrinnen,  Oberbau-Werk- 
zeuge, MeblkarreD,  eiaerne  Bettatatten,  eiserne  Waaaer- 
bottiche,  Ladebrücken  ete.  etc.,  genau  nach  Normale 
ausgeführt. 

Lieferant  der  meinen  öMexr.-ung;.  Eisenbahnen, 


: 


Preisconrants  nebst  Z  ata  lnncs  t.  e    ss  b  n 

für  Eiaenbahnbeamte 
•  über  TJnif ormkleidcr  und  Uniform« orten  • 

versenden  gratis  und  franco 

2  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten  • 

Wien.  Vit.  Stlflibaierne. 


Eiserner  Absperrichranken  nlchat  der  8tation  St.  Veit  hei  Wien. 

Stefan  v.  Götz  &  Söhne,  Wien. 

II.,  Brlgittenau,  Glastmannsgasse  2. 

Fabrik  für  Maschinen  und  Apparate  zur  Sicherung  des 
Eisenbahnbetriebes,  sowie  für  Werkzeuge  und  Gebrauchs 
Artikel  für  den  Bahnbau,  Bahnerhaltungs-  und  Bahn 
betriebsdienst,  dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 


CO 

CO 


CO 
CO 

CO 
CO 

o> 

CD 

CO 


JULIUS  JUHOS&C0-^  I 


}   WIEN,  II.  NordbnhiiKtratiH!»  18, 

H         IMmta  prompt  und  tu  .l.u  bllllritaii  Pr*i*«ai 

Gewalzte  Bauträger, 

be.t«.  InIbailUck..  Fabrikat  Harb  <Uti  T?p*B  im 
Owt.rr.  Iiiiicol.ar*  ■.  AKbit.bt*o>V«re4M, 


genietete  Träger.  Bauschienen, 
gussclscrne  Säulen  nnd  Schlauche, 
Btabelien,  Fa.onclaen, 
!>  Universal -Flachelsen, 

Schwere  Bleche  nnd  Feinblech»), 
sohmledelsernc  Röhren.  Qua»-  und 
Bleohemall-Oesolilrr. 


CO 
CD 


SPEDITION 

|  W1KN.  ST.vrtT.  /.K1.IXKAGA88B 


J 


Vogel  &Noot 


■  #»■  und  '■■•■ii 


W 


f.     -H     BJ    -3a.il..,      Ml,,,'  . 

•■4  M.Uor-teff,  Wut.rinark.  -  WIMt,  (  rthrlot- 

t+m*  Xr.  t, 

Falrlk«tl»B»-X««lf -  ,  H(.|e»»bWa-»U«beU«r.. 
rtsnt»  und  •Uhileibblevhi  MwMblrrMabrtket» 
«Ja  S«*e.k.fr)n,**e«|.<RV>]  »rMflft.H,  0«l  f  tb«M«t. 
rrc-ic«tl«n>rik.ii*lt   fr*  Taaj  ta.  MO»  9tM. 

••»(».    v    sti'Muriii   «täte   AH.  Militär-, 

Vs>fannt>*rt  »■>.,  OrsWn-  o.  •«.Httbr««b*erlaiqf  ■ 
■  ■swllleo*  Krt*  >|'^r  «sie-  Uaraarl«  ff>  l«tt* 
gnaliO*, 


Die  Buch-  o.  Steindruckerei 

von 

K.  Spies  &  Co. 

WIEN,  V.  Straussenßaase  16 

empfiehlt  »leb  t«r 

prompten  und  billigen  Herstellung 
aller  fllr  den  Elaenbahnbedarf 
erforderlichen  Druck  «orten 


RlSVathaia.  H«raaaeati<.  nn)  Wrlac  itu  Club 
^■trrr.  Klt*ntiahn-Bramlii. 


Wlaa, 


Dreck  vun  R.  Sri«  fc  <V.  f  loll* 

K.  Brjark,  SvxanwneaiÄ^rTnr^ö 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 

WIEN,  I  ,  E«:Jifch»ch«««w  U. 
Telephon  Nr.  XSS. 


ORGAN 


San  nach  dem  von  Club  österreichischer  Eisenhahn -Beamten. 


Bremge  wanden  nach  dem  vom 

■KlaclIijnS  ■ 


formt*  fcatge.Mitj.leii 
Tanfn  licmoriwt. 


Muiisoript«  wenten  nJcit  icmlck 


Erselieiut  jeden  Sonntag 


Abonnement  kiel.  Pos  tver  sendung 

in  Oeeterreie'j-Ungara» 

BMtjihrt«  >.  I   -  H«l»JJMt»  S.  Uk. 

Für  «Im  deutsche  Keb-h: 

»"..jibrl,  Kirk  II.  Hut|>l»l«  Marl.  «. 

Im  Übrigen  Auslands: 
flai.siu.ui  r.t..«*  h.imumi»  r.«»  <t 

nnielae  Natnei*™  IS  kr. 


42- 


Wien,  den  20.  Orlober  1SH9. 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  K.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


Kaiser  Fardinanda-Nordbahn. 

Eisenbahnbanarbeiteo.  Seitens  der  k.  k  priT.  Kaiser  Fer- 
dinand-»-Nordbaliu  werden  nachstehende  Arbeiten  fitr  die  l<oralbahn 
StaadiDg-Wafratadt  im  Offertwetre  vergeben,  n.  zw  :  1.  Die  Her- 
stellung der  gesammten  |  'uterbanarbeiten.  exetusire  der  Lieferung 
lind  Aufstellung  eiserner  brtickencunslructionen  und  exclusive  der 
Lieferung  der  Brttckeiihölzer.  2.  I>ie  Einbringung  der  Beschotterung, 
das  Legen  dta  Oberbaues  mit  Ausschluss  der  Lieferant;  des  Obcrbau- 
materiales.  U.  Die  llerstellau«  der  Huchbautru  iu  der  Station  Was;atadt. 

Dm  Nähere  Uber  diese  Arbeiten  ist  aus  der  ausführlichen 
Kundmachung  in  der  Wiener-Zeitung  vom  10.  d.  M.  xn  ersehen. 

Pranumerations-Einladung 

aaf  die 

Oesterr.  Eisenhaha-Zeitnug. 

Organ  des  Club  öetmilobUclier  EUenbahn- Bearot8n. 

BnebaUit  jaden  Sonntag. 


2S> 


t  I.  OetulMr  188»  begann  du  IV.  tjuul&l  des  XII.  JalirKango«  dieser  Im  In- 
Ausland*  verbreiteten,  von  Club  ««uiTwehiicJier  Kiaaubalui -Beamten  herass- 


I»«  „Os.lsrreJehlKbs  ElMftbaka-ZstUing"  hat  einen  zahlrekhtm  Krcui 
von  Mitarbeitern  und  Verzeichnet  nicht  nar  alte  Tageafragen  auf  dem  iiohUit«  de» 
JSisazibaluiweseu*  in  d*in  ständigeu  Rubriken:  Teehttisc.be  Hujidscbsu.  Kt**til»nbu- 
recht,  Zeilangaseltau,  Parlamentarisch»«,  Chronik,  Literatur,  BUcIktbcosu.  '"lab- 
Xachricbten,  »in  reEistrirt  auch  all«  Kreuruisae.  »vlalw  dein  die  Elicnbahnim 
beadUeaden  grossen  l'ublicutn  vuu  Wichtigkeit  aind.  Alle  das  Eisenbahnwesen 
betretTetidea  technischen,  politischen,  UnanxieUca,  national-ökonomischen  und 
statistischen  Tagwflragen  weiden  iu  ihr  besprochen  and  technisch*  Angelegenheiten 
mit  Zeichnungen  erläutert.  -  Ebenso  »erden  die  im  Clab  OsterreichlschM  Kisen- 
babn-Bcamten  in  Wien  gehaltene»  facbwiaeenscbanileben  Vortrag«  und  Discos- 
sionen  nach  den  stenographischen  Protokollen  veroneutLicht. 

Ausserdem  bringt  sie  eine  regctroäaskico  Bcllsgc,  In  welcher  rortlaolcnd 
all«  auf  das  österreichisch*  Eisenbahnwesen  bezüglichen  tiesetze,  Verordnungen 
und  Erlässe,  enthalten  «Inj. 


Pin  „Osstfrrstohlseha 
nannten  »Wulften  Jahrganges 
Inclittlvs  Znsandsng  psr  Ptwt: 


EHansiba-Zsittiitp,"  erscheint  seit  Beginn  des  ge- 

»d  kostat 


Oesterreich  TJn»-arn 

«nzlthrbt  i.  W.  Ii.  :>.- 
halbjährig    ,      Ü.  -M 


Dsatsobs  Reich : 

anzJäbrlR  .   .  Jlatk  12 

Ibjähr«  .  „  6 


Bbrlge  Attalas*: 

eanzjUulg  .  Francs  20 
halbjährig   .       ,  IU 


Die  Administration. 

Wien,  I.  R«cheubaehi;iv>w  11,  Mezzanin. 


tarn     t  k.  Hof-  uod  landesbefu^te 

Metall-  nnd  Broncewaaren- Fabrik, 

MetaU-  and  Bisengleisersi. 
Fabrik:  Ottakring  bei  Wien,  Langegasso  61. 


BtiU  end  gT6..i«  F.brik  In  0..tnrt.itb-Caji.rD  ,ei  ftaa-  ani  U&InI- 
txaektl««  La  all.a  Halallra,  bnv.  CenpeaitiMwai.  U.(-"Uil<  «Mi.n  iiti 
ZtUhznup*  ktojallra  ia  alias  Ilalailea.  Waieh-Sltasnaa  aad  0.»c(n«. 
,nrj.aee  und  eayratbt.  KfiMfaag  •••  riMnksrhrstf«  aad  Fbeta.irlitaf.r 

ikrikaUoa  aUar  Wseaaaha-irtiatl  od  BeeeUlre 


Eisengiesserei 


GANZ  &  Ca 


bei  Wien.  to»»i 

Liai.nuif.n  na  Hartgnasrtdsra,  Imnat»,  Drahaohclbea  (null 
Wail~ui'i   KTjK?l«y.t>=i i    3ml  ajid^rea   Ccoatrif tinn^o.  oompleta  Wui.r- 
sta.tt*nS'Klnrlohtnngsa  aal  Oberbao-Matarlallan. 


WAGGONS 


ftr  nonnaJ.  «4  •chma-lnpcrin;*  Ki-nnnhainfln  nni  PfcHoba^naa.  6rvh«a-  ud 
rirrlfrbnnd*,   Tur M»i,    K«cbaDli<^*>   and   €fftuer«|.Arfc*IUa   »IUr  Art,  ' 
U3hr*a,  FfifMiN  and  (JB-tartoSUn  fttr  Mm twtwltt.  WaliMlilltl«  ■HRirV  | 
irucvklMti  rtr   Hocb-  «»4  Fl*«b«fll1«r«i,   Co  in  jv  kl«   M  nhlM-VlarttHaact  n 
■Mh    WwihTt««    C«i»ÜTicU-sii«n      Kl«btxiMk*    B*l«»dklu(B  -  MtMrhloca 
Ukmtt  Cnsfislichof  lU«  luidarirthichiflhehu  9*t  Buub«it«a  *bbr«a4  \ 


IOS  SS 


„DER  CONDÜCTEUR." 


Off  hieltet  Coursbuch  der  Marr.-ungar.  Eisenbahnen 


wnthtimi  lOmal  im  Jahn.  —  Aeo*leniiig<a,  «clcbo  ivrli 
T«rmiaca  dsr  Ucfta  iinlr*t«B,  urscbcan-iR      Niclitfü^n  «nJ 
AbanMBtn  *r»U»  utA  franco 
Bmknto  l»l  im  J«" 


KnclialnaKi;, 
Jen  P,  T,  ll.trra 


*»n«8«fli*el'»f«t.^-k  ^«  lUastrtrU  »«h'iM  in  4,n 
^'"'ahTaT"  W.  (S'^'re^.n.XT''' 


»  kr.  -  KttUHt 


Pränumerationen, 

welch*  ss  Jedem  hsliab^ctn  Tau»  bcipiicrn  a«n»n.  jadoeh  au  sasijllirtg  u|, 
aoejateii  «frtrn.  arbltt*  fr  Past-Anwalsnng, 

BaBT  da  Maehna«in*-9t'i<4uaicea  daa  lieni  »aaantl.ch  i«rthonafa.  -%d 

Die  Verlatruhandlunt;  R.  t.  W  A  L  D  II  E  I  M 

In  WIM,  II.,  Tab**atraaa*  59.  Kipedliien;  l,  ■ahaUratraaa»  U. 


Digitized  by  Google 


Bs*"  K*U.  kB «1(1.  Prirllesrlaus. 

Lichtpaus  - Anstalt 

H.  RIEHL,  (Itterbeim's  Nachfolger)  Wlee,  Wikrlig,  iohaiiretf,.  SS 

•ap«rblt  .Ich  ni  VarrtaHlMsan« toti  Plasia  i»t  Ibrra»  palaattrtaa  aarasrspbUakea 
U«Mp»"«»r'*t-r*i>  (Mk«*ru  Untaa  aaf  walaiaai  Graad).  1*10  <• 
aul  Pauipaplar  nolbw.adl«,  Ol.  Mal«  mit  lntan.1»  aahwartar  T 
Utlsrunf  »an  Clanailppaalar  .».  S.lb.ianUrllaunfl  %  w  Plan.» 

aafblaaaai  Qraad).  —  Pral.  mljilj,  «.rb.lt  »chn all  end 


Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Kruger8tra88e  18. 

Erzeugnisse:  Steinkohlen,  Coke,  Roheiten,  Eisen-Ousswaaren.  Rebren, 
alle  öorten  llercanüleiscn,  Faconeisen,  Träger,  Schienen  und  Elsenboan- 

MeinmiUnal  etc.  Kessel-  und  Dünnbleche  in  Buseben,  Achten. 
Dir««  Artikel  werden  nach  Erfordernis  ans  Schweisseken  oder  Kluis- 
eiseu,  oder  auch  Flussstahl  erzeugt. 

Vom  Erfinder  Herrn  Prof.  Dr  Bf  aldlajnr  auascaliraalicli 
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Wien,  I.  Bllrhaelerp 

BUDAPEST  LONDON 

41,  nolboi  n  Vladsct  E.  0. 
Patente  in  allen  Btaaten. 
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„VESTA"  Oefen. 

Orriu  th'oi»   KOIlnif.    Manbfrel*    K-  tTorn  in«   «ob   Xk\ •    ond     Knttlick*.  Dl* 
Vi- toi  küaboti  Labvf»  Rtflnlfiuc  tun  Maul»  d>iitr*rBt  werilfB,  ohr.r   Ina  Uf«n  *•»*- 
l*tf*a»  «tt  Blft»»tB. 

HELIOS    Kamin  oder  Ofen 

raaohTenebrend,  mit  sichtbarem  Feuer. 

K  ii  Kamin  o»l«r  Olao  bauo  inr  nnab'iani'irtMi  HcLo.zaae  ruebr,  r*r  R&nat»  U«D«a. 
HnJiablf  !«-«•  nrninianar  bei  Out...    Meit..  o-lcr  llia"nknl,l™r>oiir.nj.  Oa- 
r»a.«l,l04*  I-Ollacif.  glaubt«  »  Kulloruau«  Tun  A.ctio  or,|  gcilack«. 
Bcblaehl  bait.ada  KaarUia  »«rJou  mtaaitralrt. 

Rauchverzehrende  „CAL0RIFERE8", 

Ar  Oentra'.-IaUXtbalzncgen  und  VoritilMions-Anlagoa. 
Dar  Prospecte  und  Preislisten  gratis  und  franco.  -saj 


Für  Eisenbahnen.  ~m*  mu 

Pnffie»,  Gortea.  Taiezienr-Ltio,  Säcke 


Erst«  österreichische 
JUTE -SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEK,  L  Bealrk.  Marla>Theresl«nstrasss  Mr. 


C.  Stölzle's  S6hne 

ßLAS'FABBIKHH 

Raupt  •  Niederlage:    WIEN    Wiedeo.  Freiham. 

Filialen: 

Wien,  Rodolfsheim,  SchönbruDRerstrasBe  26. 

PRAG:  BUDAPEST: 

Fenünandsstrasae  38  neu.       Königsgasse  Nr.  60. 

Aelieste  Lieferanten 

für 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentaleln  fiir 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Reatau- 
ratlonon.  —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  and  j 
Liqueur-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc  etc. 


K  k  ^jj  pHt. 

Lichtpause- Anstalt 

(schwarze  Linien  auf  weissem  Orande) 
JUL.  GAHLERT 

WIKN,  V.  Retnprc<rhiMdorreraitraJMi«)  Nr.  19 

enij'ftehlt  sein  negrograpliisrhes  antorislcrtes  Lichtpattseverfahren. 
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Die  besten  Masohinenöle 

als:  01i»en-,  RO'j-MineralSle,  RcleuohtunRsale,  Petrolenm,  l*&r  I 
und  Putib&nmwolle,  lelnete  Lacke  und  Farben  oflerirt  billigst  | 

S.  KLAUBER 

Wien.  IX  Untere  Donauatrasae  Nr.  36. 


uoäänii5.8siiai)(Bi>uOaa; 
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Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  R 

Uefert 

Masohinen  nnd  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 

Hydraulische  Nieteulafren.  Transportable  nnd 


Apparate  für  eentrale  Signal-  und  WeieheiiHti-lluni;  nach 

den  Patenten  Schnabel  4  Henning  und  Kobllurtt. 
Cumplote    Wasserstationi  -  Einrichtungen,  Reservoire, 

Pumpen  ete. 

All*  Arten  Krahne  mit  IlanJ-,  Dampf-  u.  hjdranUschem  Be- 
trieb, LocontotiT-Hnbehörke,  hydraulische  Waggon-Hubwerks. 

Waggon-  und  Loroninttv-lUvlisrheiben,  Scbiebebübnrn  fBr 
Handbetrieb  sowie  für  mechanischen  u.  elektrischen  Antrieb. 

Vertreter:  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  I 


ansportab 

Nietmaschinen  fBr  Kassel-  and  Trlgernietun(ren 
Wrrkzeugnia-sdiinen  IQr  Reparatur-Werkstätten. 
Dampf  kranel,  Dampfmaschlnca  jeder  Orjlese  u,  Cooslruelloo. 
äcbnellgehende  Dampf  tu  aschlaen  speeiell  ssm  Betriebe  fon 
Dynamos. 

i;a»kraftmsgchinen,  Patent  Rens,  mit  elektrischer  Zündung. 
Elektrische  Beleuchtung«- Wagen  fOr  Bahnarbeiten  beiNacbt. 
HohensUufeng.  5;  in  Peat:  Herr  Carl  Nfltler,  VIII.  Kener  Markt  19.  (*) 
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Wien,  den  20.  October  1889. 


XII.  Jahrgang. 


Loralbahnen 
Hcrzogcnburg  -  Krems  und  lladersdorl- 


Mit  Allerhöchster  ('oiicessionsurkunde  vom  12.  Oc- 
tober 1880  wind»'  der  Oesterreichischen  Local-Eisenbabn- 
Gesellsehaft  die  l'oncession  zum  Baue  und  Betriebe  der 
Loeal  bahnen 

u)  von  Traismalier,  event.  Herzogenbnrg  nach  Krems, 

/>)  von  einem  l*unkte  der  Linie  Absdorf  -  Krems 
zwischen  Ki-ems  und  Hadersdorf  durch  das  Kampthal  nach 
Horn  und  von  da  nach  Sigmuiidsherberg  zum  Anschlüsse 
an  die  Kaiser  Franz  Josefs-Hahn  (der  Kürze  halber  Haders- 
dorf-Sigmundsherberg  genannt)  ertheilt. 

Das  hohe  k.  k.  Handels-Ministerium  entschied  sich 
bezüglich  der  nnter  a)  genannten  zwei  Varianten  flir  die 
Linie  von  Herzogenbui  g  nach  Krems. 

Mit  der  k.  k.  General-Direction  der  ( )esterr.  Stnats- 
bahnen  wnrde  im  Sinne  der  <  oncessionsbedingnisse  ein 
Betriebsvertrag  geschlossen,  demzufolge  letztere  den  Be- 
trieb beider  Linien  für  Kechniing  der  Oesterreichischen 
Loeal-Eisenbahn-Gesellschaft  auf  ( 'nncessionsdauer  führt. 

Beide  Linien  im  Zusammenhange  bilden  einen  Theil 
der  Eisenbahnverbindung  Sigmundsherberg-Mürzzuschlag, 
so  dass  nach  eventueller  Herstellung  einer  Verbindung 
Schrambach  -  Neuberg  eine  zweite  Alpenverbindung  in 
der  Richtung  nach  'Priest  zu  Gebote  stehen  wird.  Die 
Station  Siginundsherbcrg  bildet  einen  Knotenpunkt  für  den 
Uebei'gangsverkchr,  welcher  von  den  österreichischen 
Staatsbalinen  und  der  österreichischen  Nordwest  bahn  Uber 
St.  Pölten  gegen  Linz  gravitirt.  Zugleich  wird  der  öster- 
reichischen Staatseisenbahnverwaltung  nach  Fertigstellung 
der  Linie  Schrambach-Neubeig  die  Möglichkeit  gelwten 
sein,  einen  Theil  des  Gesammt Verkehres  gegen  Triest  bis 
nach  Mürzzuschlag  über  ihre  eigenen  Linien  zu  führen. 

Beide  Linien  sind  normalspurig  und  sind  derartig 
angelegt,  dass  es  nur  geringer  Ergänzungen  bedarf,  um 


*)  Die  folgenden,  nns  von  der  IMrection  der  OesterreichUcbeu 
Loimleisenbahn-OeMlllächaft  zor  VerrUguuir,  ^enteilten  3Iiltheiluugeii 
über  die  in  der  Nähe  der  Be»tdeuz  befindlichen  Locnlbahnen  Herzogen- 
burg-Krem»  und  Hadersdorf-Sigiunndsberberg  dürften  geeignet  sein, 
da*  IntereMe  unseres  Leserkrein«-»  zu  findtn. 


diese  Linien  sofort  als  Hauptbahnen  zweiten  Banges  be- 
nutzen und  mit  grösserer  Geschwindigkeit  befahren  zu 
können. 

Sowohl  in  Herzogeiibnrg  (Aiischlussstation  an  die 
Linie  St.  Pölten-Tulln)  als  in  Krems  (Anschlussstation  an 
die  k.  k.  Staatsbahuliuien)  schliesst  sich  die  Trace  dem 
Gebiete  des  Tullner  Beckens  an,  das  seinen  geologischen 
Eigenschaften  nach  petiefactenarme  sandige  Thone  und 
Sande  enthält. 


Situation  der  Linien  Herzonenburg-Krems 


...  I.llt.«««'' 


Von  Herzogenbnrg  aus  führt  die  Trace  bis  Statzen- 
dorf  durch  Diluvialgebilde  und  tritt  von  hier  bis  Pandorf 
neuerdings  in  das  Alluvialgebiet.  Von  Paudorf  ans.  den 
Göttweiger  Berg  umziehend,  schneidet  die  Trace  in  einer 
Länge  von  M-r»  km  die  Pritniirformation,  deren  Hauptbestand- 
theil  Granolit  ist  und  betritt  bei  Furth  wieder  das  Dilu- 
vialgebiet. Von  Furth  bis  Krems  liegt  die  Trace  neuer- 
dings im  Alluvialgebiet. 
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So  wie  in  geologischer  biet«'»  diese  Linie  auch  in 
klimatischer  Hinsicht  wahre  Gegensätze.  Wahrend  sich 
der  Theil  der  Linie  von  nerzogenburg  ans  bis  zum  Gott- 
weiger  Berg  eines  normalen  gemässigten  Klimas  erfreut, 
herrscht  im  zweiten  Theil  der  Linie  bis  Krems  ein  durch- 
aus mildes,  fast  südliches  Klima. 

Die  Tiare  der  Localbalm  Hadei  sdoi  f-Sigmundshei  beig 
durchzieht  in  der  Strecke  von  Iladersdorf  bis  Schönheit: 
das  Gebiet  des  Alluviums  und  kommt  nur  an  einigen 
Stellen  iu  die  Diluvialformation. 

Von  Schönberg  bis  Horn  tritt  die.  Linie  meist  au 
die  Felslehnen  des  Kamptlnss-,  Tanabm  h-  und  Saeherbach- 
thales  heran  und  bewegt  sich  abwechselnd  in  Hornblende- 
schiefer  und  Gneis.  Zwischen  Horn  und  Siginnndsherberg 
betritt  die  Linie  anfangs  das  Gebiet  der  Neogenformation. 
durchschneidet  marine  Schichten  und  gelangt  beim  An- 
schlug» in  Signiundsherbei-g  in  die  Gneis-  und  Thonschicter- 
formation. 

Speciell  von  Hadersdorf  bis  Zöbing  geht  die  Hahn 
über  alten  Meeresboden,  da  in  der  Neogenzeit  dieses 
Terrain  eine  Bucht  des  helveto-gennanischen  Meeres  war. 


Erhebung  (Iber  die  Meeresflüche  (200—  300  m).  als  auch 
deshalb,  weil  rauhe  Winde  durch  die  von  allen  Seiten 
dieses  Thal  imischliessenden  Hcrge  abgehalten  werden. 
Hervorzuheben  ist,  dass  die  Niederschläge  gering  sind, 
und  somit  ein  mehr  trockenes  Klima  vorherrscht.  Es  wird 
daher  ärztlicherseits  besouders  solchen  Personen  der  Auf- 
enthalt iu  dieser  Hegend  empfohlen,  welche  an  rheuma- 
tischen oder  neuralgischen  Zuständen  leiden  oder  zu  Er- 
kältungen neigen.  Der  bedeutendste  Hilfsfactor  dieser 
Gegend  ist  der  Kampfliiss.  Dieser  entsteht  aus  ii:jO  ^uell- 
bädien  und  es  hat  sein  ausseist  gewundener  Lauf  zu- 
sammen I3i;a5km. 

Sein  stärkster  Fall  ist  7-7  m  jk-i-  km  und  findet  man 
im  Kamptlusse  ziemlich  grosse,  hie  und  da  auch  Perlen 
enthaltende  .Muscheln.  Zu  Anfang  dieses  Jahrhunderts 
wollte  man  den  Kamptlnss  von  Gars  abwärts  schitilwir 
machen  und  es  wurden  die  l'läne  von  einem  französische« 
Ingenieur  entworfen. 

Der  Kampmiss  hat  ein  tiefbrauues,  jedoch  reines 
und  ausserordentlich  weiches  Wasser.    Diese  Farbe  iui<J 


weiche  Beschaffenheit  rithreu  von  dem 
Längenprofil-Skizie  der  Strecke  Herzogenburg-Krems-Hadersdorf-Sigmundsherbery 


Gehalte  an 


An  den"  vom  Alluvium  des  Kamp  oder  dem  Diluvial- 
gebilde des  Löss  entblösstcn  Stellen  zeigen  sich  weiche, 
graue  mergelige  Saudsteinmolas.se  und  Nngelflue  und  sind 
die  Kiesgruben  reiche  Fundslellen  tertiärer  t'onchylien. 
Bei  Zeiselberg  undStiefciu  fand  man  Mamuthknorhen  und 
prähistorische  Funde.  Gegenüber  I.angenlois  und  HaimWf 
liegt  der  reich  mit  Reben  bestandene  lleiligenstcin,  wo- 
selbst die  selten  vorkommende  \\  ealdenformation  ver- 
treten ist. 

Anlässlich  des  Absturzes  einer  Löss  wand  fand  da- 
selbst der  Herr  Pfarrer  von  Gobelshurg  eine  paläolithische 
Ansicdluiig.  überlagert  von  einer  mindestens  ;t  in  hohen 
Lüssmasse,  Feuerst  eiimiesser,  Feuersteinsplilter,  einen  Pfeil 
von  Hornstein  und  xerspaltene  Knochen. 

Hier  lebten  also  schon  Menschen  zu  einer  Zeit,  bevor 
die  Diluvialablag'iung  des  L«ss  ganz  vollständig  war. 

l'eber  das  Klima  und  die  hygienischen  Verhältnisse 
des  Kampthales.  welches  die  Linie  Hadcrsdorf-Sigmuiids- 
herberg  durchzieht,  kann  man  nur  Lobendes  sagen.  Das 
Kampthal  hat  ein  mildes  Klima,  sowohl  infolge  der  geringen 


lU««*Uh  für  die  Ungeii  1  : 376.COO,  nir  «lie  Hohen  I  :  7S<>0. 


Verbindungen  von  Humussäuren  mit  Kali  her.  Der  Kamp- 
tlnss bildet  hiedui  ch  einen  Gegensatz  zu  den  harten,  kalk- 
haltigen, lichtgriineu  Gewässern,  welche  aus  den  Alpen 
dem  rechten  Douauufer  zueilen.  Dazu  kommt  die,  gegen 
andere  Iiiessende  Gewässer  auffallend  hohe  Temperatur 
des  Kampwassers.  Alles  in  allem  bietet  somit  der  Kamp- 
tlnss ein  Flussbad  ersten  Hanges,  angenehm  für  Gesunde, 
heilkräftig  für  Kranke.  Insbesondere  empfohlen  werden 
Kampbäder  bei  verschiedenen  Frauenkrankheiten,  gegen 
Nervosität  und  Schwäche.  An  geeigneten  Badeslellen  ist 
kein  Mangel,  da  durch  die  vielen  Wehrbaiiten  das  Wasser 
leichartig  zu  ruhigem  Laufe  aufgestaut  und  dadurch  die 
zum  Baden  und  Schwimmen  nöthige  Wassel  tiefe  gewonnen 
wird  und  überdies  auch  weicher  Sandboden  vorhanden  ist. 

Hin  nicht  zu  unterschätzender  Vnrtheil  dieser  Gegend 
in  hygienischer  Kichtuug  liegt  datin,  dass  keine  grossen 
Städte  um!  Fabriken  die  Lufl  und  den  Hoden  verunreinigen. 
Die  Luft  ist  nicht  blos  rein,  sondern  infolge  des  Vor- 
herrschens  der  Nadelwälder  auch  würzig  und  ozonreich. 
In  Gars  ist  eine  noch  nicht  ausgebeutete  Heilquelle. 
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Beschreibung  der  Trace. 

Die  Localbalm  Herzogenbiirg-Kreins  zweigt  von  der 
Station  Herzogeubnrg der  Linie  St.  Pöltcii-Tulln  in  km  :»6'H 
ab.  Herzogenburg,  ringsum  noch  von  einer  alten  Schanz- 
mauer mit  Wallgraben  umgeben,  ehemals  wiederholt  Sitz 
österreichischer  Herzoge,  ist  ein  freundlicher,  inmitten 
fruchtbarer  Ackergrülide  gelegener  Markt  mit  einem 
fleissigen  Gewerbe-  und  Hande'sstand  und  Sitz  einer  be- 
deutenden Mehl-  und  Metall-Industrie.  Den  baulichen  Theil 
dominirt  der  grosse  Komplex  des  alten  regulirten  Augustiner 
Ohorherrenstiftes.  dessen  ('oiiveiitunlen  ihres  Kunst-  und 
humanen  Sinnes  wegen  von  jeher  weit  über  die  Grenzen 
des  Stiftes  berühmt  sind. 

Die  neue  Hahnlinie  schwenkt  in  einer  eleganten 
Curve  von  der  Tnllner  Linie  nach  links  ab.  verlässt  das 
fruchtbare  Traisenthal  und  den  rechts  der  Bahn  liegenden 
Markt  Herzogenbnrg.  tangirt  die  ausserhalb  des  Marktes 
in  dessen  Nähe  sitnirt«  Personeiihaltestelle  Iferzügenburg- 
Wielandsthal,  um  die  Wassel  scheide  (ahs.  Höhe  =  2H(im> 
bei  Kderding  mit  gleicher  Personenhaltestelle  zu  erreichen. 
Diese  Partie  erforderte  wegen  der  nu'issig  einzuhaltenden 
Steigung  ein  eingehendes  Traceiistudinm  und  hatte  nam- 
hafte Erdarbeiten  im  Gefolge.  Grössere  sorgfältig  ausge- 
führte und  das  Landschaft sbild  belebende  Dnrchfahrleii 
stellen  die  durch  den  Hahnhati  unterbrochenen  Verkehrs- 
wege wieder  her.  An  der  Wasserscheide  angelangt,  schaut 
der  rückwärts  gerichtete  Blick  das  Tinisenthal  mit  dem 
freundlichen  Markte  Herzogenbnig  und  dessen  Augustiner 
Wahrzeichen  mit  dem  herrlichen  Klosterthimn :  nach  allen 
Richtungen  erblickt  man  zahlreiche  Dörfer  und  in  ent- 
zückender Fernsicht  steigt  das  Alpen-Vorgebirge,  überragt 
vom  Oetscher.  empor.  Nach  vomehin  eröffnet  sich  das  au 
Natnrschötiheiten  reiche  Fladnitzbachthal. 

Von  der  Wasserscheide  fällt  die  Hahn  massig  gegen 
das  Tlial  des  Fladnü/.bachcs  und  es  erweitert  sich  dieses 
allmälig  zu  einer  fruchtbaren  Mulde,  in  deren  Mitte  die 
Station  Statzeudorf.  nach  dem  unweit  gelegenen  Orte  so 
benannt.  Kingsum  tauchen  anmuthige  Dorfgruppen  auf. 
darunter  Obritsberg  mit  einem  jüngst  aufgeschlossenen 
Braunkohlenlager,  dessen  Nutzen  für  die  Umgebung  durch 
die  neue  Eisenbahn  begründet  und  gefördert  werden  dürfte. 
Die  Kohleutfötze  besitzen  eine  bedeutende  Mächtigkeit  und 
werden  voraussichtlich  baldigst  zur  Ausbeutung  gelangen. 

Von  Statzeudorf  an  verengt  sich  die  Fladnitzmiilde. 
die  Bahnlinie  ist  der  I-andstrasse  St.  Pölten-Mantem  näher 
gerückt  und  wird  rechts  und  links  von  bewaldeten  Berg- 
lehnen eingefasst.  Die  Linie  erreicht  Meidling  im  Thal, 
mit  Peisonenhaltestelle  gleichen  Nameiis,  eine  ausgedehnte 
Meierei  des  Benedictincrstiftes  Göttweig  und  als  Sommer- 
frische sehr  geeignet 

Sodann  berührt  die  Hahn  nach  kurzem  Intervalle 
die  Station  l'audorf  mit  dem  nahe  gelegenen,  dem  Stifte 
Göttweig  gehörigen,  gleichfalls  für  Sommerfrischler  geeig- 
neten, sogenannten  Höllerhof. 


Von  der  Station  Paudorf  an  führt  die  Balm  durch 
idyllisch  gelegene  Fluren  nach  Klein-Wien.  Voran  auf 
steilei  Kuppe  ragt  das  altehrwürdige,  hochberühmte  Bene- 
dictinerstift  Göttweig  empor,  welches  kostbare  Schätze 
und  eine  grossartige  Bibliothek  birgt  Der  Besuch  dieses 
Stiftes,  woselbst  auch  Napoleon  im  Jahre  IH115  übernachtete, 
ist  ein  äusserst  lohnender,  unvergeßlicher.  Hechts  nnd 
links  ragen  steil  ansteigende,  dicht  bewaldete  Berglehnen 
empor,  anmuthig  liegt  im  Thnle  das  Kirehlein  St.  Blasius, 
ein  ehemaliger  Friedhof  liir  Mönche,  dabei  der  romantisch 
gelegene  „Plistei  hof",  ringsum  heirliche  saftgrüne  Wiesen, 
erinnernd  an  die  Beigesmatten  der  Alpen,  das  Thal  durch- 
rauscht  von  der  zum  Wildbach  eingeengten  Fladnitz.  Noch 
ein  wenig  weiter  und  die  Bahn  tangirt  rechts  ein  am 
Felsen  wie  angeklebtes  Wohn-  und  Wirtschaftsgebäude; 
dies  die  Stelle,  wo  einst  ein  berühmtes  Nonnenkloster  stand, 
dessen  Ausdehnung  noch  heute  erkennbar  ist  nnd  wo  einst 
die  älteste  deutsche  Dichterin,  die  Klausnerin  „Ava1-  lebte. 

Die  Hahn  führt  nun  stets  am  Göttweiger  Gebirgs- 
fuss  gegen  Norden,  wahrend  der  Ausgang  des  Thaies 
durch  eine  weit  vorspringende  Gebirgsnase  jregen  Westen 
gedrängt  wird  und  durch  diese  wie  vollständig  abgesperrt 
scheint. 

Kin  1 .15  m  langer  Tunnel  durchbricht  die  der  Bahn- 
richtung  sich  <|iier  in  den  Weg  stellende  Gebirgsnase  in 
der  Richtung  von  Süd  nach  Nord. 

Heim  Verlassen  des  Tunnels  überrascht  den  Beschauer 
der  gewaltige  Wechsel  der  Scenerie ;  hoch  an  der 
Lehne  führt  die  in  einer  Länge  von  1200  m  fast  nur  auf 
Stützmauern  erbaute  Hahn  über  die  Ortschaften  Aigen  und 
Furth  hinweg  und  vor  dein  Beschauer  tief  unten  zeigt 
sich  das  weite,  schöne  Donauthal  mit  den  Städten  Krems 
nnd  Stein  im  Bilde. 

Die  Linie  verlässt  uun  die  Göttweiger  Berglehne, 
führt  an  der  Personeiihaltestelle  Göttweig  vorbei  und  er- 
reicht coiitiiinirlich  fallend,  in  einem  weiten  Bogen  die 
Station  Furth-Göttweig.  Von  hier  aus  eilt  die  Bahn  zur 
schönen  blauen  Donau,  welche  durch  ein  imposantes  Hau- 
werk „Die  grosse  Donanbrücke  l>ei  Krems"  übersetzt 
wird. 

Ein  Htmdblick  von  diesem  Hauwerke,  das  sich  den 
grössten  Donanbrüeken  würdig  anreiht,  gewährt  ein  selten 
schönes  Bild.  Im  Osten  die  weite  herrliche  Donauebene, 
im  Westen  das  alte,  von  den  Römern  bereits  gekannte 
Mautern  und  die  herrliche  Wachau,  im  Norden  das  schöne 
Krems  mit  Stein  und  im  Süden  das  altehrwürdige,  hoch 
thronende  Stift  Göttweig,  von  dessen  leizendem  Anblick 
man  sich  nur  sehr  schwer  trennt.  Noch  wenige  Minuten 
und  die  Bahn  mündet  in  die  Station  Krems  der  k.  k. 
Staatsbahnlinie  Absdorf-Krems. 

Die  Localbalm  Hadeisdorf-Sigmiindsherberg  zweigt 
von  der  k.  k.  Staatsbahnliuie  Absdorf-Krems  in  km  22A 
ab  und  wurde  daselbst  der  Bahnhof  Hadersdorf  Localbalm 
für  den  Persoueu-,  Eilgut-  nnd  Transitogüterverkehr  er- 
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richtet.  Hier  stninl  zu  Zeiten  Marc  Aurel  s  ein  römi- 
sches Hierin?*'!-. 

Von  da  zieht  die  Link«  im  KampFlussthale  über 
Gobelsburg  (Personenhaltestellei,  dem  Stammsitze  des 
einst  mächtigen  Azzo  von  Gobelsbnig  und  der  W  iege  der 
alten  Familie  rhuenringe.  mit  einem  sehenswert  hcn 
Schlosse  zum  Bahnhofe  Langeneis,  welcher  zwischen  den 
Ortschaften  Langeneis  „dem  Weiugeseguetcn"  und  Hain- 
dorf.  einer  alten  Avarenansiedlung,  liegt,  duiclischneidel 
den  mit  einer  kleinen  Schlossmine  geschmückten  Ort 
Zöbing  (Personenlmltestelle»  und  trifft,  bei  km  8 '  -  hart 
am  Kampflust  den  Ort  Schönbeig,  woselbst  eine  Station 
für  den  Personen-  und  Frarhteiiverkehr  errichtet  wurde. 

Das  weite  Kamptlml  ist  durch  die  am  linken  Kamp- 
ufer  hoch  an  der  Berglehne  gelegene  alte  Burgruine 
Srhönberg  romantisch  geschmückt  und  wird  durch  die  aus- 
gedehnten Weinparten  angenehm  verschönert. 

Sjteciell  in  Zöbing  ist  es  die  Kied  „Heiligenstein", 
weiche-  einen  in  Niederösterreich  wohlbekannten  Tropfen 
liefert. 

Von  Schönberg  verengt  sich  das  Kampthal  und  geht 
die  Halm,  den  Kampfluss  mit.  5  grossen  eiserneu  Krücken 
l Liinpe  der  schielen  Richtuug  5*i  bis  71m»  bei  Stiek-rn. 
(iottsdoif,  Plank.  Buchberg  und  Hosenburg  übersetzend, 
bis  Zaingrub,  meist  an  den  Kelslehnen  des  Knniptltisses, 
Taffabacbes  uud  Sacherbaches.  so.  dass  derselbe  von 
Ifadersdorf  bis  Zaingrnb  in  einer  Länge  von  2k  km  durch 
Stützmauern.  St  einwürfe,  Trockenmauern  und  Ptlasterungen 
gegen  die  Angriffe  der  rasch  anschwellenden  <  iewässer  des 
KampHusses,  des  Tanäbacles  und  des  Saclu-rbacbes  ge- 
schützt werden  nmsste.  Die  Trockeninaueiii  sind  am  Fusse 
7  bis  'I  m  stark. 

Hinter  Schönbeig  berührt  die  Bahn  das  freundliche 
Stiefein  mit  den  Besten  einer  alten  Kit terburg  i  Personen- 
haltestelle), durchzieht  (iottsdoif  und  Cnter- Plank,  pussirt 
die  Station  Plank  mir  einer  heute  verfallenen  Feintticli- 
fahrik,  welche  10n  Arbeiter  beschäftigte  und  erreicht  nach 
Durchschneidnng  eines  bedeutenden  Felsvorspriinges  bei 
Buchberg  mit  einem  hochinteressanten,  der  fürstlichen 
Familie  ( 'roy  gehörigen  Schlosse  die  reizend  schön  gelegene, 
beliebte  Sommerfrische  Gnrs. 

Beim  Altenhofen-  Felseneinsclinitte  verlüsst  uns  der 
Weinstock  und  es  erhält  das  Thal  den  Charakter  eines 
Gebirgsthales.  welches  zu  den  schönsten  in  Niederöster- 
reich zählt. 

Der  tiefe  (tottsdortVr  Felseinschnitt,  die  langen 
Trockentunneln  an  der  sogenannten  Umleiten  zwischen 
Stiefern  und  Allenhof.  bei  der  sogenannten  Kraiiichleilen 
und  in  Zitternbcrg  bieten,  sowie  <ler  Buchbeiger  F.in- 
schuitt  und  die  Felsahscliuiltc  bei  den  Ruinen  Köstorh- 
und  Schimmelsprung  ein  reizvolles  landschaftliches  Bild. 

Beim  Austritt  aus  dem  jnm  tiefen  Buckki-i  uer  Felsen- 
einschnitt passirt  man  eine  in  schiefer  Richtung  Ii»»  in 
lange  eiserne  Brücke,  sieht  links  das  lioebiv.iii.intiscli  ge- 
legene Schloss  Bnchberg,  die  Ruinen  Klösterle  und  Schimmel- 


sprung und  vor  sich  die  Burgruine  Gnrs.  welche  eine  der 
schönsten  in  Nkdci  Österreich  ist.  Seit  MH7  kekannt.  wohnte 
läuft  Leopold  der  Schöne  daselbst.  IKOk  wurde  die  Burg 
zerstört,  um  den  Franzosen  keinen  festen  Punkt  zu  über- 
lassen. Die  alte  Pfarrkirche  neben  der  Burg  dürfte  in  dem 
12.  Jahrhundert  von  den  Templern  erbaut  worden  sein. 
Neben  derselben  steht  eine  merkwürdige  Rotunde,  wahr- 
scheinlich aus  der  Zeit  CaiTs  des  Grossen  stammend. 

Am  Fusse  dieser  Ruine  liegt  in  romantischer  Lage 
der  Bahnhof  Oars-Thunau. 

(KoriNetxung  folgt.) 

Der  dritte  international«  Eisenbahneangress  in 

Paris. 

Vuli  Hr.  R.  Schmilz. 
Wrini  Jus  iiiisaerlichc  IWIJ,  welches  der  Hir  die  Zeil 
vom  14.  bis  '2i.  September  d.  .1.  nach  Paris  einberufen»1 
ilritte  internationale  Eiscnhahm onirrcss  darbot,  •■itt»»ti  Schills* 
Zllliesse  uuf  dessen  illllel'eh  Werth,  milsstc  nun  svahrlich  staunen 
ob  der  Grossartiskeit  iles  in  so  verbidtnifiiiiissiv:  kurzer  Zeil 
crnmjretieii  Ertol-res 

Au  die  öliO  grenzte  »Ii«-  Zahl  der  Delegierten,  welche 
aus  allen  Richtungen  der  Windrose  gekommen  waren.  .1er 
Kinladnn^  Frankreichs  folu-end,  Zeugen  zu  sein  des  gr.uidies.-ij. 
an  die  Zauhcnvelt  orientalischer  Märchen  gcmahm-iidcu  Si-Jmh- 
spieb-s,  welche*  das  un<  rs<  hö|irlii  he  Land  in  seiner  Weiuiis- 
stelkmtr  geschaffen  und  iiiitzutiüuincn  an  dem  Traume  eines 
_  Wcltcisciibahmcrbandes-.  Nicht  Mos  aus  allen  Ländern  und 
Liiiidchen  Europa*,  selbst  aus  fernen  Weht  heilen,  »„  immer 
mir  ein  Scliieneiistraiifi  mit  seinen  eisernen  Armen  den  lWen 
uuiklaiiiiiiert  und  der  l'lllt'  einer  Locomotive  ertönt,  waren  Ver- 
treter der  Regierungen  und  Eisenhahli;re*ellschaftcn  zu  dein 
Keiidi'Z-vons  im  Palais  de  1'liidiistrie  herbeigeeilt.  Nur  Deutsch- 
land blieb,  coiifomi  seiii«'in  Verhalten  gegenüber  den  beiden 
vorangegang-euen  fonjrressen  zu  Krüssel  und  Mailand,  auch 
diesmal  lerne:  evwiss  nicht  lediglich  und  in  erster  Linie  au« 
nationaler  Empfindlichkeit  ob  der  im  Grunde  »ranz  natürlichen 
l'irtpendcranz  der  romanischen  Staaten,  die  ja  der  Conirrvss- 
idee  Gevatter  gestanden  waren,  noch  weniger  in  der  Absicht, 
aller  Welt  offen  darznthiin,  dass  auch  auf  so  eminent  neu- 
tralem «iebiete,  «ie  jenem  der  Eisenbahnen,  für  politisch  ri- 
valisierende Staaten  kein  friedliches  Zusammengehen  möglich 
sei.  Sicherlich  beruht  die  Abstinenz  der  deutschen  Hcgierun- 
iren  uud  Eiseiibihnvenvaltniiireii  weit  mehr  auf  dem  Hewusst- 
H-in  der,  in  der  miist.iviltigen  Schöpfung  des  „Vereines 
deutscher  Eiseiibahnverw  altilmren"  zum  sichtbaren  Ausdrucke 
plannten,  eigenen,  sieb  selbst  genügenden  Kraft,  und  findet 
viellejebt  auch  in  dem  schwer  zurückdrängenden  Zweifel  an 
dem  richtigen  Verliiiltuisse  zwischen  d«'in  unvermeidlichen  Anf- 
i  wand»-  an  geistiger  Arbeit  und  niateriellen  Mitteln  einerseits 
'  und  dein  zu  gewiirligemlcii  Xnt/.cn  andererseits,  seine  Er- 
j  klarung. 

\'..n  dieser  freilich  empfindlichen  Lücke  abgesehen,  ver- 
iliente  der  ('iin^rcss  das  Attribut  „international-  wobt  un- 
gleich mehr  aU  irgend  einer  von  den  beiläufig  7n  inteniati«- 
naleli  Cengi-esseii.  web  he  im  Ausstellurigsjahre  die  Gasl freund- 
schuft  der  Stadt  Paris  in  Anspruch  nahm.-n. 

Ks  war  leicht  be-tviflich,  wenn  die  Krende  und  (ieuug- 
thnniiu-.  da ss  insbesoiiders  dieser  ( 'oii^tcsh  sieh  im  Herzen 
l'rankf  iebs  versammelte,  bei  der  ersten  G.degeiiln-it.  weM,,. 
sich  den  Vertretern  der  französischen  Ik-gicruni;  darb.-.t. 
inllcbti^  durchschlug.  Selbst \eist.indlich  war  di>-s  di.  Erört- 
nitnsrssitzuinr.   in  «b-r  als  Erster  Herr  Yves  Gyo1.  franz".si- 
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scher  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  da»  Wort  ergriff. 
Auspellend  von  den  elementarsten  Forderungen,  welche  das 
Publicum  an  die  Eisenbahnen  stelle,  Schnelligkeit,  Sicherheit 
und  Bequemlichkeit  des  Verkehres,  entwickelte  er  in  grossen 
Zügen  als  Arbeitsprogramm  de*  Cougresses,  dl«  Mittel  zu 
Machen,  um  diesen  obersten  PiwtalnUni  bei  dein  enormen  Auf- 
schwung, den  die  Eiseubaiuten  innerhalb  weniger  Deceniiien 
genommen,  zu  entsprechen  und  schlug»,  die  Versammelten 
Namen»  der  frauzOiisehcti  Republik  herzlichst  willkommen 
heissend. 

Herr  Fasalaux,  Präsident  der  standigen  inter- 
nationalen Comniission  zu  Krüssel,  sprach  im  Namen  der  Con- 
gressmitglieder  einige  Worte  des  Dankes,  worauf  zur  Wahl 
der  ('ongresgfiiiRtiunäre  geschritten  wurde.  Zufolge  derselben 
wurden  Minister  Gy  ot  nud  Baron  Alphorns  R  o  thschild,  Vor- 
sitzender des  Verwultungsralhc»  der  französischen  Nordbahu, 
zu  Ehrenpräsidenten,  Herr  Alfred  Picard,  Präsident  der 
Section  für  öffentliche  Arbeiten,  Ackerbau,  Handel  nud  In- 
dustrie im  französischen  Staatsratlie,  zum  wirklichen  Präsi- 
denten gewählt.  Da  das  Statut  bestimmt,  „dass  der  erste  De- 
legierte einer  jeden  Regierung  Viccpräsident  ist",  bedurften  die 
Viceprttsldenten  nur  der  Nominierung.  OestcrrcichiseherseiiB  war 
zu  dieser  Function  der  Vertreter  der  GeneraMiispectinn,  Inspcctor 
vou  Leber,  ungariseherseite  Dircctiotisprüsidcut  von  Ludwigh 
berufen. 

Nachdem  solcher  Art  das  Präsidium  »ich  constituiert 
hatte,  hielt  der  gewählte  Präsident  Picard  seine  Antritts- 
rede, welcbc  wahre  Beifallsstürme  entfesselte,  namentlich  in 
jenem  Theile  derselben,  in  dem  Redner  des  wohlthatigen  Ein- 
flusses erwähnte,  den  der  (Ywgress,  ein  Friedenswerk  in  des 
Wortes  vollster  Bedeutung,  auf  die  Anntlherung  der  einzelnen 
daran  theilnehmenden  Nationen  ausüben  soll.  Die  hervorragende 
Stellung,  welche  Herr  Picard  im  Rathe  der  französischen 
Republik  einnimmt,  Blust  diese  Worte  als  bedeutsame  po- 
litische Kundgebung  erscheinen  und  können  wir  nicht  umhin, 
die  markantesten  Stellen  wiedet zugeben. 

„Das  Eis  wird  brechen,  die  Vorurtheile  werden  weichen. 
.Fallen  wird  die  Verschiedenheit  der  Race,  der  Nationalitat 
ruud  der  ätilnde,  um  Platz  zu  machen  einem  einzigen  grossen 
„Vaterlande,  das  keine  anderen  Grenzen  kennt,  als  jene  der 
„Wissenschaft  und  Arbeit.  Meine  Herren  Collegen  vom  Aus- 
lände !  Wir  halten  sehr  viel  auf  diesen  wuhlthucudcu  Eiullnss 
„unserer  Vereinigung!  In  unserer  Mitte  lebend,  werden  Sie 
„in  unserer  Nähe  über  uus  urtheilcn ;  wir  vertrauen  Ihrem 
„Unheil." 

„Frankreich  hat  viel  durchgemacht,  aber  es  hat  Stand 
„gehalten  gegenüber  den  vielfachen  Angriffen.  In  18  Jaliren 
„der  Ordnung  und  unermüdlichen  Arbeit  haben  wir  unsere 
„KrÄfte  wieder  gesammelt.  Wir  tragen  jetzt  kein  anderes  Bc- 
„gehren,  als  rullig  zu  leben  und  uns  eines  ehrenvollen  Friedens 
„zu  erfreuen:  wir  hegen  kehicu  anderen  Wunsch,  als  unsere 
„Stellung  im  intellectuellen  Leben  der  Völker  zu  erhalten  und 
„das  Erbe  unserer  Vorfahren  unversehrt  zu  bewahren." 

„Wir  leben  im  hegten  Einvernehmen  mit  allen  Nationen 
„und  ehren  sie  in  gleicher  Weise,  wie  sie  uns  ehren,  stets  be- 
„reit,  fremde  Verdienste  anzuerkennen  und  di«  Leuchte  der 
„Wissenschaft  zu  begrussen,  mag  Ble  woher  immer  kommen." 

Mit  dieser  Rede  schlos«  die  Eröffnungssitzung  und  es 
gingen  nunmehr  die  zur  Vorbereitung  der  28  Behandlung»- 
gegenstände  eingesetzten  fünf  Sert  innen  daran,  ihre  Bureau* 
zu  installieren,  welche  sich  folgendermaassen  zusammensetzten : 

1.  Section.  Bahnbau.  Präsident:  Fairbairn,  Admini- 
strator der  Great  Northern  Railway. 

2.  Section.  Zugförderung  und  Fahrbetriebsmittel.  Prä- 
sident: Frescat,  Director  der  italienischen  Mlttelmvcrbahn. 


3.  Section.  Betrieb.  Präsident:  von  Lud  wich,  Präsident 
der  ungarischen  Staatshahiicu. 

4.  Sectiou.  Allgemeine  Angelegenheiten.  Präsident:  Nubl- 
uiairc,  Director  der  Paris-Lyoner  Mittelmeerbahn. 

5.  Section.  Secimdärbalineu.  Präsident :  Urban,  Director 
der  Grand  Central  Beige. 

Dass  das  Hauptgewicht  in  den  Berathungen  der  Sect innen 
lag,  ist.  natürlich,  und  wird  am  besten  dadurch  illustriert,  dass 
diese  zur  Bewältigung  ihrer  Autgalieii  nicht  weniger  als  4"> 
zwei-  bis  dreistündiger  Sitzungen  —  jede  Section  ihrer  9  — 
bedurften,  wogegen  für  die  Pleiiarversaminlungen  nur  drei  Nach- 
mittage in  Aussicht  genoiniiieii  waren  uud  auch  genügten, 
zumal  ja  vou  einer  formellen  Bes.  hlussfassung  über  die  Seetimis- 
aiiträge  keine  Rede  war. 

Es  waren  nicht  nur  Stunden  des  Vergnügens,  welche  die 
Congressiuitglieder  der  französischen  Gastfreundschaft  zu  ver- 
danken hatten,  sondern  auch  Tage  harter  Arbeit,  die  sie  in 
Paris  verlebten. 

Wenn  wir  nun  die  geistige  Kraft  uud  pecuniären  Opfer  er- 
wägen, welche  dieser  Congress  absorbierte,  dann  drangt  sich 
wohl  unwillkürlich  die  Frage  auf,  ob  der  Gewinn  den  Einsatz 
rechtfertigt,  mit  anderen  Worten,  ob  der  dritte  internationale 
Eisenbahn-Ouiigress  nachhaltigere  praktische  Folgen  erhoffen 
Übtet  al»  seine  Vorgänger.  Wir  zweifeln  daran. 

„Die  Erfahrung  deg  Einzelneu  der  Gesammtheit  nutzbar 
zu  machen,"  dies  bezeichnete  Baron  Alphous  Rothschild 
gelegentlich  des  unter  seinem  Präsidium  stattgehabten,  von 
den  fi-anzösischenEiseubalmgesellschaften  veranstalteten  Hamplet» 
als  Zweck  des  Kongresses.  Es  will  uns  scheinen,  als  ob  die 
Verallgemeinerung  des  Wissens  des  Einzelnen  denn  doch  auf 
einfachere  Art  erzielt  werden  könutn  und  keines  so  grossen 
Apparates  bedürfe.  Solleu  aber  die  bisherigen  akademischen 
Erörtemngeu  zu  für  Eisenbahnen  und  Publicum  ersprießlichen 
praktischen  Ergebnissen  führen,  dann  kann  unseres  Erachten» 
det  dermaligc,  nur  ilusserliche  Zusammenhalt  nicht  genilgeu 
nud  wird  einer  festen  Organisation  weichen  müssen,  welche 
verbürgt,  dass,  was  allseits  als  gut  und  nützlich  erkauut  wird, 
auch  in  dl»!  That  umgesetzt  werde.  Schwerlich  wird  es  ge- 
lingen, den  Coloss  in  ein  solches  Kleid  zu  zwängen.  Vielleicht 
liegt  aber  auch  hier  in  kluger  Bescliriliikuug  die  Bürgschaft 
des  Erfolges. 

Im  Nachstehenden  gelten  wir  den  Wortlaut  der  dem  t'oii- 
gresse  unterbreiteten  Fragen  und,  soweit  nicht  Beschlüsse  vor- 
liegen, die  bezüglichen  RoKulutions-Antriigc  der  Stctioncn. 

I.  Section.  Bahn-  und  Hochbau. 

1.  Qualität  des  Schienenstahles  und  Oberban- 
zugehörs. 

a)  Welche   Resultate   sind  durch  die  Verwendung   der  ver- 

schiedenen Stahlsorten  für  Schienen  nud  Oberbuuzugehör 
erzielt  worden  ? 

Berichterstatter  Bricka  (französische  Staatsbahuen) : 
Der  Ongress  aeeeptiert  das  Votum  der  erstell  Section: 

„Zur  Schieiienfabricatinn  Ist  sehr  harter  StaJil,  wenn 
er  vou  guter  Beschaffenheit  uud  nahezu  phosphorfrei  ist, 
vorzuziehen.  Der  grösstmögliche  Härtegrad,  welcher  ohne 
Beeinträchtigung  der  Qualität  des  Stahle»  zu  erzielen  ist, 
hangt  vou  der  Fabrieatiou  und  der  Natur  des  verwendeten 
Hohmateriales  ab.  Für  das  Scbienenzugehör  gelangt  Stahl 
zu  immer  häufigerer  Verwendung :  allgemein  wird  für 
Laschen  Stahl  mittlerer  Härte,  für  Schraubnägel  und  Bolzen 
weicher  Stahl  oder  Flitssejsen  vorgezogen." 

b)  Nach  welchem  Gesetze  richtet   sich   die  Abnützung  der 

Stahlschienen  V 
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Berichte  rstatter :    de    Busschere    (belgische  Staals- 
hahneii). 

Die  Section  empfiehlt: 

.Pitt  zur  Ableitung  b«*8timmt»>r  Gesetze  bisher  noch 
unzureichenden  Untersuchungen  fortzusetzen  und  auf  Grnnd 
der  von  don  Eisenbahnen  nach  einem  «•inli«>it-li«-li«'n  For- 
mulare zu  liefernden  statistischen  Kachweisiingen  dir-  Frage 
in  dir  vierten  Session  dos  Congrcsses  neuerlich  zur  Dis- 
oussion  zu  stellen." 

2.  Mittel  zur  Verbindung  der  Schiene  n  mit  den 
Schwellen  and  untereinander. 
a)  Welche  Vor-  und  Nachtheile  bieten  SUhlsohiciieu  und  breit- 
baslge  Schienen  ? 

1.  Für  Linien  mit  starkem  Verkehr,  die  von  Schnell- 
zügen befahren  wilden: 

2.  tili-  Linien  niit  gewöhnlichem  Verkehr? 
Heiieliterntatter:  He  nie)  in  a  n  s  und  Brillirrel  (belgische 

Staatsbahuen). 

Die  Seethm  Riebt  ihre  Meiminir  dahin  ab: 

„Dass  Stuhl-  und  Vignolschienen,  soferne  sie  gnt  ge- 
arbeitet  sind,  hinsichtlich  Sieherheil  de*  Betriebes  voll- 
kouuilen  entsprechen.  Gleichwohl  scheine  sich  die  schwere 
Stuhle  liii'iie  mit  breiter  H»sis  besonders  fiir  solche  .Strecken 
zu  eignen,  die  von  zahlreichen  und  schweren  Zügen  be- 
fahren werden,  desgleichen  fiir  Linien  mit  stärkeren  Krüm- 
mungen. 

Die  Vignolsohione  dagegen  int,  abgesehen  von  der 
Kostenersparnis,  für  Strecken  mit  weniger  dirhtem  Zug- 
verkehr  und  leichteren  Zügen  von  geringerer  Schnelligkeit 
vorzuziehen. 

Uc-brigens  können  auch  iiier  keine  allgemein  gütigen 
Regeln  aufgestellt  werden,  vielmehr  sei  bei  der  Wahl  ile* 
Seliiotiensystoiiis  den  s|M'oiellc-n  Verhältnissen  der  einzelnen 
Bahnm-tze  Rechnung  zu  fragen." 
h)  Welche  sind  die  besten  Methoden  zur  Befestignnc  der 
Vignolschienen  auf  Holzschwellen V  Insbesondere,  welche 
Vor-  und  Nachtheile  bieten  erfuhrungsgeuiäss 

1.  Schranbennägcl. 

2.  Hakenniigel  V 

Berichterstatter:   Hohen  egge  r  (österreichische  Nord- 
west bahn). 

Die  Sehliissfnssnng  der  Section  lautet: 

»Die  gleichzeitige  Anwendung  beider  Hefcsl igungsarten 
würde   in   der   Praxis  zu   neuen  Schwierigkeiten  führen, 

Z.  lt.  die  Notwendigkeit  eines  doppelten  VolTathes,  be- 
sonderer Werkzeuge  dir  Befestigung  uinl  Entfernung  für 
die  «ine  oder  andere  Art  etc.  ergeben. 

Andererseits  werde  die  Wahl  zwischen  den  beiderlei 
Nagelarteii  sowohl  durch  klimatische  Verhältnisse  der 
Gegend,  als  auch  durch  das  zu  den  Schwellen  benutzte 
Holz  bestimmt,  indem  die  Hakenniigel  sich  im  kalten  Klima 
und  für  weiches  Holz,  die  Schranbennägcl  dagegen  im 
warnten  Klima  und  fiir  hartes  Holz  am  besten  eignen. 

D«r  Erfolg  der  l'ntcrlagsplattcn  ist  bestritten.  Im 
IVbrigen  Iritl.  die  Section  dem  Coiielusuni  ,les  Hclc- 
l  ellteil  hei  : 

ri\  I)as  Verhältnis  von  IM.)  :  1<|0  zwischen  der  Fuss- 
breite  und  der  Ildie  der  Vignolsehienen  auf  Holzschwcllcii 
gilt  im  Allgemeinen  als  vortlieilhafl ; 

/,)  .Ins  Vorbohren  der  Schwellen  empfiehlt  sich  auch 
ln-i  Anwendung  keilförmiger  Hakennägel; 

i  )  au  der  Innenseite  der  Seliicnen  erzeugen  die 
S.liranboniiügo],  au  der  Ausscnsoil  i-  die  Hakenniigel  eine 
grösser.-  Widerstandsfähigkeit : 


</)  gegen  Verschiebungen  der  Schienen  nach  der  Seite 
und  in  der  Längsrichtung  schützen  Hakennagel  besser  ala 
Schronbennagel." 
e)  Welche  Grundsätze  gelten  fiir  die  Verlasehung  der  Schienen, 
welche  Verbesserungen  sind  an  derselben  möglich  V 
Berichterstatter  Pieron  (französische  Nordbalin). 
Die  Section  kam  zu  folgenden  Schlüssen: 

P 1 .  Der  schwebende  Stctss  wird  anscheinlii-h  allgemein 
dem  nilienden  vorgezogen:  die  vortheilhafteste  Entfernung 
der  Stossschw  ollen  beim  schwebenden  Stoss  schwankt 
zwischen  f>0  und  70  cm. : 

2.  der  wechselnde  Stoss  gewahrt  keinen  Vortheil 
gegenüber  dem  geradlinigem; 

3.  die  gute  Verlaschung  hangt  von  der  Güte  der 
Frotllirnng  der  verwendeten  Schiene  ab; 

4.  allgemein  werden  4  Laschenbefertigungsbolzen 
verwendet ; 

5.  Zur  Verhinderung  des  Aufdrehen»  der  Laschenbolzen 
empfiehlt  sich  möglichst  starkes  Anziehen  der  Schraube. - 

d)  Vorkehrungen  zur  Sicherung  der  Stabilit.1t  der  Bahn  anf  von 
Schnellzügen  befahrenen  Linien. 
Berichterstatter:  Michel  (Paris-Lyon  Mediteranw>). 
Die  ('ouclnsjoiien  der  Section  lauten : 

„Schienen.  Die  znlilstdgen  Gewichtsgrenzen  der 
Schienen  bewegen  sich  bei  Stiihlscliicncngclcisen  zwischen 
4<»  und  'iil  kg.  bei  Viguolschicuengeleisen  zwischen  -12  nnd 
.".2  kg.  Die  Sc  hiem-nlJlnge  variin  zwischen  9  und  12m  und 
die  Breite  des  Schienenkopfes  zwischen  nn6  und  i>  0TJm. 

Ii  e  fe  s  i  ig  u  n  gs  mittel.  Die  Zahl  der  IWesligUIlgS- 
mittel  der  Schiene  auf  jeder  Schwelle  betrugt  \S  Ws  4. 
Hei  Vignolschienen  w  ird  der  Hakennagel  dnreh  den  Schranhen- 
nagel  ersetzt. 

Laschen.  Die  Laschen  müssen  möglichst  stark  nnd 
lang  sein.  Sie  erhallen  zur  Erhöhung  der  Tragfähigkeit 
die  Form  von  Winkeln.  (Winkelluseheii.) 

S  c  Ii  w  e  1 1  e  n.  Die  Entferimng  der  .Stossseliwellen 
varilrt  zwischen  U  482  nnd  <C60  in.  jene  der  Zwischen- 
schwellen zwischen  0  75  und  O  KI  m. 

Schotterung.  Bei  derselben  entscheidet  nicht  so 
sehr  die  Menge  als  die  Durchlässigkeit  des  Materiales. 

Unterbau.  Das  Planum  der  Bahneinschnitte  ist 
mittelst  Grüben  und  Drainage  entwässert  und  sind  die 
Schwellen  auf  eine  möglichst  grosse  Bettungsschicht  ge- 
lagert. 

Maschinen.  Die  gebräuchlichsten  Schnollzugs- 
ninschinen  sind  vorne  mit  einem  Drehgestell  versehen." 

3.  Eiserner  Oberbau. 

Ist  beim  Legen  der  Schienen  auf  Eisen-  oder  Stahl- 
Kehwellen  mit  Holzzwischenlagen  das  System  der  I-ang- 
sehwelle  oder  der  Qnersohwelle  vorzuziehen  V 

Welche  Vor-  und  Nachtheile  resultieren  fiir  die  Sicherheit 
aus  der  Nichtanwendung  der  Zwischenlagen  r 

Berichterstatter:  Kaudich  (italienische  Mitteliiicerbahn). 

Die  Section  sprach  sich,  wie  folgt,  aus: 

_  1 .  Keillos  der  beiden  Systeme  zeigt  solche  Vor-  oder 
Nachtheile,  dass  eines  empfohlen,  das  andere  verworfen 
werden  könnte,  zumal  bei  Anwendung  rationeller  Vor- 
kehrungen und  bei  hinreichend  starken  Bcfcstigungs-Systemen 
in  beiden  Füllen  die  Stabilität  des  Geleises  gesichert  er- 
scheint. 

2.  Das  Legen  der  Gelelse  ohne  llolzzwischenliig.  il  i<t 
auf  jene  Fälle  zu  beschränken,  in  welchen  die  Anwendung 
dieses  Sy steines  ans  spec  iellen  Gründen  sich  als  unvermeid- 
lich darstellt. 
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■i.  Wenngleich  da»  System  der  Geleisehgung  auf 
eisernen  guerschwellen  bisher  gute  Resultate  geliefert  zu 
haben  scheint,  g<-stattet  doch  die  relative  Neuheit  und 
geringe  Verbreitung  derselben  noch  keine  allgemein  giltigen 
Schlüsse.  - 

4.  Stellung  der  Welchen  ans  der  En  t  fern  ung. 

Prüfung  der  verschiedenen  Systeme  der  Weichen*  tellung 
aus  der  Ent  fcrnuug. 

Berichterstatter:  S  uboiiret  (Paris-OrleanBhahii). 
Die  Section  gelangte  zn  folgender  Cimelnsion: 

.Die  Wahl  zwischen  Transmissionen  mit  festen  Stangen 
»der  mit  Drahtzng  ri«ht.-t  sieh  nach  Walen  Verhältnissen. 
Elftere  werden  sieh  im  Allgemeinen  für  Entferanngen  bis 
zu  ."ifi  in  besser  elften,  wogegen  bei  Entfernungen  über 
-.0  bin  2DO  m  ortliche  Verhältnisse  für  die  Wahl  aus- 
schlaggebend erscheinen  werden. 

Itei  Entfernungen  über  200  tu  wird  die  Transmission 
mit  Draht  zug.  namentlich  der  geringeren  Kosten  wegen, 
den  Vorzug  verdienen. 

Hydraulische,  pneumatische  und  elektrische  Trans- 
missionen genta! ten  mit  Rücksicht  auf  ihre  dermalen  ge- 
ringe Verbreitung,  zur  Zeit  noch  kein  sicheres  Urtbeil. - 

"i.  Verschiebung  der  Personen  wagen  auf  ein  Paral- 
lel g  el  c  i  s  e. 

Welche  sind  die  besten  Mittel  zur  raschen  Ucberstellimg 
vnn  Personenwagen  von  einem  auf  ein  anderes  paralleles  Ge- 
leise (Drehscheiben,  Schiebebühnen  im  Niveau  und  versenkt. 
Weichen)? 

Berichterstatter:  Br  i  ere  (Paris-Orleansbnhn). 
Die  vereinigte  1.  und  3.  Section  schlugen  folgende  De- 
cision  vor: 

.Die  Verwendung  der  Weichen  kann,  ebenso  wie  jene 
der  Drehscheiben  und  Schiebebühnen,  unter  verschiedenen 
Umstünden  befriedigende  Resultate  erpeben. 

Die  Verlängerung  der  Wagen  drängt,  die  Drehscheiben 
durch  Schiebebühnen  zu  ersetzen,  welchen  aber  derzeit 
noch  der  l'ebelstand  schwerer  Handhabung  anhaftet. - 

(>.  Ventilation  grosser  Tun  nels. 

Bedingungen  für  eine  gute  natürliche  Ventilation.  Künst- 
liche Ventilation  {Mittel  znr  Erzielnng  nml  Kosten  derselben». 
Vollständige  Ventilation  des  Tunnels.  Thcihvcisc  Venlilation 
der  Sicherheitskaminern  und  Nischen.  Mobile  Luftx.ufiihruugs- 
;i|ipariite  fiir  das  Zugs-  und  Bahiierhaltiings-Pcrsoiiale. 

Berichterstatter:  Candelero  und  Rocca  (italienische 
Miltelmeerbahni 

Die  |.  und  'J.  Section  vereinigten  sich  zu  folgender 
Schlussfassuiig: 

.Es  erscheint  als  besonders  wünschenswert,  dass  beim 
Studium  der  Einrichtung  giosser  und  auch  anderer,  auf 
stark  befahrenen  Strecken  gelegener  Tunnels  der  wichtigen 
Frage  der  natürlichen  und  künstlichen  Lüftung  besondere 
Aufmerksamkeit  gewidmet  werde,  zumal  die  Herstellung  von 
Ventilationen  na  ch  dein  D  u  rrh  '<m  c  Ii  e  grossen  Schwierig- 
keiten begegnet.  Hei  Wahl  der  Traeo  sind  starke  Nei- 
gungen zu  venneiden.  Es  wird  aber  auch  nothwendig  sein, 
das  Entweichen  des  Rauches,  der  Vcrbrcunungsgii.sc  und 
des  Dampfes  zu  verhüten  «der  möglichst  zu  tvducietvn. 

Der  Verbesserung  der  Apparate,  welche  dem  Perso- 
nale die  unnachthelligc  Fassicrung  der  Tunnels  und  den 
Aufenthalt  in  denselben  gestatten,  ist  alle  Sorgfalt  zuzu- 
wenden.- 


7.  Technische  Mittheilnngen. 

Prüfung  der  fiir  die  technischen  Mittbeilnugen  nöthigen 
Formulare  für  Zwecke  eines  spateren  Kongresse*,  und  zwar 
in  Bezug  auf 

o)  Eisen-  und  Stahlbrücken.  Kurze  Beschreibung  der 
Hanpttypen  von  Eisen-  und  Stahlbrilcketi ;  Eigenschaften  und 
Festigkeiten  der  verschiedenen  zum  Bau  verwendeten 
Materialien. 

Berichterstatter:  von  Leber  (k.  k.  österr.  General- 
Inspection). 

.Der  Congress  schliesst  sich  den  Dcductionen  des 
Referenten  In  der  noch  zn  redigierenden  Fassung  an.  Die- 
selben beliaiideln  die  einheitliche  Nomeiiclatnr  für  Brücken- 
cotistructionen,  die  Eigenschaften  des  Hateriales,  dessen 
Erzeugung,  Widerstandsfähigkeit  und  Festigkeit." 

I>)  Schienenbriiche :  Zusammenstellung  der  Schienenbriiehe ; 
Lage  der  Hruchstelle  in  Bezug  auf  die  Schwellenunterstiltzung 
und  die  Richtung  der  Zugsbewcgung. 

Berichterstatter:  Bricka  (Franz.  Staaatsbahn). 

.Die  Section  schliesst  sich  den  Ausführungen  des 
Referenten  an,  denen  zufolge  die  Einfuhrung  eines  einheit- 
lichen Formiilnres  für  die  statistischen  Mittheilnngen  der 
einzelnen  Verwaltungen  empfohlen  wird." 

<)  Erhaltung  des  eisernen  Oberbaues.  Vergleich  der  Er- 
haltungskosten   bei  eisernem  Oberbau  und  bei  Holzschwellen. 
Berichterstatter :  Kowalski  (alger.  Bahnen). 

Dil  Section   und   der  Congress  traten   der   Anschauung  des 
Referenten  bei: 

.Dass  die  l'nvollstündigkeit  der  vorliegenden  statisti- 
schen Daten  ein  endgiltiges  Urtbeil  über  die  Zweckinifsslg- 
keit  des  eisenien  Oberbaues  nicht  zulasse. 

Es  wird  beantragt,  dass  seitens  jeder  Verwaltung,  bei 
vollständig  analogen  Verhaltnissen,  eine  Versnchsstrccke 
von  ."><><(  bis  1000  Meter  einerseits  mit  eisernem  Oberbau, 
andererseits  mit  Holzschwcllcn  ausgerüstet  werde  und  das» 
die  betreffenden  Verwaltungen  die  Resultate  dieser  Versuche, 
in  einheitliche  Formularien  eingetragen,  der  internationalen 
Cominission  eiitsendeu  mögen." 

2.  Section.  Zugförderung  und  Fahrbetriebsmittel. 

S.  Rollendes  Material. 

Welches  sind  erfahrnngsgemiiss  die  wirksumsten  Mittel, 
den  Gang  des  rollenden  Materials  in  Krümmungen  zu  er- 
leichtern? Vor-  und  Nachtheile  der  Tmckgestelle,  radialen 
Achsbuchsen,  tralus  llissel  etc.  unter  Berücksichtigung  der 
Betriebs-  und  Bahnverhllltnisse. 

Deriehicrstattcr:  Bauderuli  (Franz.  Nordbahn). 
Die  SihlHsifassmig  der  Section  lautet : 

„Hei  Herstellung  der  (ii-leise  und  Fahrbetriebsmittel 
fiir  Strecken  mit  Cnrven  von  kleinem  Krümmungshalb- 
messer empliehlt  sich  eine  Combiniernng  der  Systeme: 

Geleise. 

Die  Schienenüberhöhung  darf  nicht  zu  gross  sein :  die 
Spurerweiierung  ist  zu  vermindern  und  ganz  entbehrlich 
bei  jenen  Geleisen,  welche  auch  in  der  Geradeu  ein  Spiel 
zwischen  Si  hienenkopf  und  Radspurkranz  zulassen. 

Die  Schienen  sind  in  den  Curven  zu  verstarken  und 
zu  biegen :  dies  namentlich  bei  solchen  von  grosser  Lllnge. 
Der  Urbergaiig  der  Geraden  in  die  Cnrve  erfolgt  am  zweek- 
uiilssigsten  in  der  Form  einer  Parabel.  Die  unvermittelten 
Rieht nngsiimlc rangen  sind  in  geeigneter  Weise  hintan- 
zuhalten. 
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Maschinen,  Lornmotirc 

Folgende  Mittel  haben  gnte  Erfülle«  gezeigt:  regulierte 
und  nicht  regulierte  Versehiebharkeit  der  Achsen  in  ihr 
Liiiiffs-  n.|.'r  Seitenrichtuiig,  Abscliwiichung,  selbst  Ent- 
fernung der  Flanschen  an  den  Verniittlnngsiichsen,  Arti- 
(  iiluli'Hi  der  Kuppel  Stangen.  Sjut  ial  - Kupix  lnii^sN orrli  li- 
tungen  etc. 

Für  Maschinen,  namentlich  suh  he.  deren  Vorderachsen 
ein  grosses  Spiel  aufweisen,  emptiehlt  sich  die  Anwendung 
von  I.agcrfuttcrn.  Weiters  wird  auf  die,  eine  Coiivcrgetiz 
der  Achsen  ermöglichenden  Vorrichtungen  hingewiesen,  wie: 
auf  radiale  Achsbuchsen,  Hissclgesulle  und  vordere  Dreh- 
gestelle D  r  Gebrauch  von  Halatuiers  und  die  ausnahms- 
weise Verwendung  von  Maschinen    mit    einem  <>,l.  r  /.«ei 

Motorgestellen  ist   icn  empfehlen. 

Fahrbetriehsiuii  tel. 

Die  Verwendung  nach  der  Längs-  und  Sejiciirichtung 
verschiebbarer  Achsen,  der  Hpeci.ilkitppelniigen,  der  ver- 
schiedenen Systeme  der  coiivergcnteii  Achsen  etc.  hat  (»ich 
bisher  erfolgreich  erwiesen. 

Insbesondere  w  ird  empfohlen : 

1 .  für  Wagen  mit  zwei  Achsen  die  Vi  t  Wendung  freier 
Achsbuchsen ; 

2.  lilr  dreiachsige  Wagen  die  rnmbiniertc  Anwendung 
freier  Achsbuchsen  lür  alle  Achsen  (im  Achslager  nach  der 
Lungen  rieht  nng  frei  verschiebbare  Mittelachse) : 

;!.  für  Wagen  v<m  sehr  grosser  Länge  mehr  oder 
weniger  complicierlp  Drehgestelle. 

HUcksiclitlich  der  ad  .'!  erwähnten  Wagen  winden 
auch  glinstige  Ergebnisse  erzielt  durch  Verwendung  von 
articnliertet)  Kuppelungen  mit  Hnffern  von  bedeutenderer 
Hrvile  unter  der  l^ilinyruilir,  dass  die  Kuppelung  seitliche 
Verschiebungen  der  Mnfferstangen  nicht  /.ulas-t. 

Die  Fragen  werden  dem  nächsten  Congressc  zur 
neuerlichen  Herathnng  auf  Grundlage  anzustellender  genanrr 
Forschungen  ztt  unterbreiten  sein." 

9.  Aenderung  der  Spnrweitc  der  ltiider. 

Ist  es  möglich,  dieselben  Wagen  auf  internationalen 
Hahnen  mit  verschiedener  Spurweite  (z.  H.  den  russischen  und 
spanischen!  laufen  zu  lassen,  sei  es  durch  eine  einfache  und 
rasche  Aendernng  der  Achsen  oder  durch  eine  spezielle  Wagen- 

rnnslriiction,  Hei  es  durch  andere  Mittel? 

Berichterstatter:  Klan  c  \\  il  a  e  r  t  (hei«.  Staitshahncn). 
Die  Sectio«  nimmt  zur  Kenntnis: 

..Dass  von  den  wenig  zahlreichen,  bisher  bekannten 
Systemen  keines  den  Anforderungen  des  internationalen 
Verkehres  entspreche.  Von  grossem  praktischen  Werte  sei 
die  Lösung  dieser  Kruge  nur  fllr  Wagenladungen  wegen 
der  Umladung.  Hinsichtlich  des  ]Vrs«mnverkehres  kimie 
auch  noch  die  tief  ihr  in  Iii  t  racht,  die  Passagiere  wahrend 
der  Manipulation  in  den  Wagen  zu  belassen. 

Die  noch  nicht  spruchreife  Frage  wird  anf  dem 
nächsten  Congressc  neuerdings  der  Beralhung  zu  unter- 
ziehen sein." 

(Schluss  folgt.) 


TECHNISCHE  UUNPSCHAU. 

Neuer  Salonwagen  de«  deutsehen  Kaiser«.  IVber  die  Ein- 
richtung dieses  kurrlich  Viin  iter  Rreslauer  Actiengcsellschafi  herge- 
stellten neuen  .Salonwagens  wird  geschrieben:  Der  Wagen  hat  ctue 
Lange  ton  etwa  18  m;  Hübe  und  iireite  geben  selbstverständlich  Uber 
die  bei  neueren  Per  sonn»  wagen  vorgeschriebenen  Maasse  nicht  hinaus. 
Die  innere  F.inriektung  ist  im  höchsten  Gtade  kostbar  uud  gediegen, 
ein  wahres  Meisterstück  der  deutschen  Wagenbnukunst.  Ausser  den 
Kinetcigrplattfurineii  an  den  Stirnseiten  des  Wagens  enthalt  derselbe 


zuerst  den  Salon  für  den  Kaiser,  daneben  das  Sehlafgemacb  und 
Waschraum,  ferner  drei  Abtbeilungen  für  die  Begleitung,  einen  Waacb- 
ranm  nnd  eine  kleine  Korbe.  SJUumtlicbe  Räume  stehen  durch  einen 
Gang  in  der  Lingtrichtnng  des  Wagens  in  Verbindung.  Du  Innere 
des  Salona  ist  an  den  Wanden  und  Decken  ganz  in  .Intarsien  in 
reiebater,  mehrfarbiger  Arbeit  vertäfelt.  Die  Muster  dieser  Vertifehmg 
zeigen  auf  weissem  Grunde  Blumenstr&uaac,  Laubgewinde  uud  Rocoro 
schnorkel  in  allen  Farbeu,  mehrfach  auch  den  kaiserlichen  Adler, 
wobei  die  Farbenti'me  ohne  Malerei  nur  durch  eingelegte  Holzer  her- 
vorgebracht sind  Die  Kähmen,  aus  rothlieh  braunem  Holze  and 
mit  Oberaus  reichen  und  geschmackvollen  Bronzeverziernngen  ge- 
fasst.  An  einzelnen  Stellen  der  Wand  nnd  Decke  tind  noch  Bronze- 
verzierungen  zur  Belebung  der  Gliederungen  mit  vielem  Geschmack 
verwendet,  so  dass  das  oft  missbranchte  Wort  „stilvoll''  angebracht 
ist.  Die  Polstermöbel  sind  mit  geblümtem  Wollstoff,  dessen  Grund- 
ton  Man  ist,  II  herzogen ;  die  M«bel  »ind  ohne  Ueberladung.  einfach, 
aber  bequem.  Ausserdem  befinden  sich  hier  noch  einige  mit  dunkel- 
blauem Leder  Überzogene  Stuhle,  ein  Klapptisch  n.  A.  Zu  erwähnen 
ist  no.  h  der  prichtige  Schreih*eeretir  mit  aufklappbarer  Scbreibplatl* 
in  dessen  Innern  vier  machtige  Sand-  nnd  Tintenfässer  aus  Kryaull- 
glas  mit  Bronzedeckel  sieh  belinden;  auf  der  Bckröuung  des  Schreib- 
tisthes  ist  eine  Brouze-I'br  angebracht.  Durch  eine  Thttre  nntnin»!- 
j  bar  mit  dem  Salon  verbunden,  folgt  das  Schlafzimmer  des  Kaiiers. 
■  ähnlich  in  der  Ausstattung,  wie  der  Salon,  nur  sind  die  Wände  mit 
btanem  Stoffe  ausgeschlagen,  wibrend  die  Decke  auch  in  reicher 
Tifelung  ausgeführt  ist.  Der  Raum  ist  nicht  sehr  gross.  In  eüsi- 
!  Nische  steht  das  Bett,  die  Bettstelle  von  Kisen  nnd  vergoldet.  6- 
;  Decke  hlau;  lieben  dem  Bette  befindet  sich  eine  kleine  KomuusV: 
an  den  Winden  sind  t'oiisulen,  Kleiderbacken  nnd  dergleichen.  »Neri 
dilti  Schlafzimmer  befindet  »ich  die  Toilette,  deicn  Wandflächen  mit 
außergewöhnlich  schönem  Majolika  bekleidet  sind. 

Ausser  diesen  fllr  den  Kaiser  Iwstiuiraten  Rinmen  sind  in  dem 
Wagen  noch  drei  Abtheilungen  tur  die  nnmittelbare  Umgebung  de* 
Kaisers  nach  Art  der  Wagen  I.  und  II.  (  lasse  ausgestattet.  Die 
Winde  derselben  sind  mit  i.edertapeten  verschiedenen  Musters  be- 
kleidet; besonders  prächtig  sind  diese  auf  dem  Gange  des  Hägens 
mit  figürlichen  Darstellnncen  anf  Goldgrund.  Znr  Beleachnuig  des 
Wagens  dient  (ias,  das  durch  mehrere  in  der  Decke  de»  Wagens  ein- 
gelassene Glaskuppeln  zur  Wirknng  kommt.  Ausserdem  befinden  sich 
in  den  kaiserlichen  Gemächern  noch  reich  verzierte  Broncearmc  mit 
Brennern  in  Glaskuppeln.  Der  Gasbehilter  faast  ungefähr  HsJOl 
Gas.  Zur  Beheizung  ist  eine  Wasserheizitng  angebracht,  deren  Rohre 
entlang  des  Fussbodens  fuhren  und  deren  Heizraum  zugleich  als 
Theekltehe  dient.  Um  die  Fahrt  im  Sommer  erträglicher  zu  machen 
und  die  besonders  an  der  Wagendecke  kommende  Hitze  im  Innern 
zu  mildern,  kann  die  Süssere  Wagendecke  mit  einem  Leinentnch* 
tiberspannt  werden,  auf  welches  dann  durch  ein  im  Wagen  beftnl- 
,  liehe«  Pumpwerk  Wasser  gespritzt  wird.  Besondere  Sorgfalt  ist  »uf 
i  leichten,  geräuschlosen  Gang  des  Wagens  verwendet,   [ins  (lesteil 
ruht  anf  H  Achsen  nnd  ist  mit  28  Federn  anf  dieseu  befestigt.  Audi 
gegen  die  seitlichen  Schwankungen  des  Wagens  sind  besondere  Vor- 
kehrungen getroffen.  Was  das  Avnssere  des  Wagens  anlangt,  so  ist 
dasselbe  ziemlich  einfach,  nur  in  der  Farbe  bemerkenswert-,  dir 
untere  Brüstung  ist  hellblau,  der  obere  Theil  weiss 

Einsturz  den  berühmten  Vnrmgas-Vladuetes  in  Peru.  Pen 
welches  sich  rühmen  kann,  die  am  höchsten  gelegenen  Kisenhahneu 
der  Erde  zu  besitzen,  ist  kürzlich  um  ein  berühmtes  Bauwerk  irmrr 
gewordeu,  welches  sich  auf  der  Linie  von  l.ima  nach  Oroya  befand 
Diese  Linie,  welche  zunächst  die  bekannten  Silberrainen  von  Oerr» 
de  Pasco  erschliessen  sollte,  ist  von  dem  .Kisenbahnkrmig*  Henrc 
I  Meiggs  fllr  Rechnung  der  Regierung  im  Jahrs  187-.'  gebaut  wordrn 
'  wobei  er  die  Itahu  von  Lima  nach  dem  -JiiOO  Mtr.  hoch  gelegenes 
San  Bartolom^  uud  von  Oroya  bis  Itnmichaca,  einem  4U<JO  Mtr.  boct 
gelegenen  Punkte,  besann  uud  mit  anerkennenswerter  Thatkrsd 
betriebsttthig  machte.  Der  höchste  Punkt  liegt  35'J  Mtr.  unter  der 
Schneegrenze  nnd  wird  immer  noch  über  liiOO  Mtr.  hoher  bleiben, 
als  der  geplante  Andenilbergang  am  Upsalata|Hiss  zwischen  Valparaiso 
und  Buenos  Ayrcs,  was  wohl  begreiflich  wird,  wenn  man  bedenkt,  das- 
beide  Punkte  gegen  20  Breitegrade  von  einauder  entfernt  liegeu 
J~  Tunnels,  17  Brücken  von  theil  weise  ganz  erheblicher  Länge  liegen 
iu  der  Strecke. 

I'nter  den  letzteren  nimmt  der  Varrugas  Viadnct  den  erstet 
Rang  ein.  Kr  hat  vier  Oeffiiungen  von  je  3^1  nnd  41  Mtr.  Spannweite 
Die  Pfeiler,  von  denen  der  eine  sich  bis  zu  rU  Mtr.  erbebt,  sind  di' 
höchsten  Brückenpfeiler,  »eiche  bis  jctxt  ausgeführt  worden  stiel 
Jeder  derselben  besteht  ans  12  schmiedeeisernen  Säulen,  deren  ciu 
zclne  Theile  *  5  Mtr.  Banlange  hahen.  Die  yuerverbindungen  sine 
zum  Theil  (iiisseisen.  Die  Pfeiler  sind  den  nurd.uncrik.inistheii  Trestl. 
works  nachgebildet:  war  es  doch  die  ItaltiunoT-ltrikkenbauanM.i': 
wekho  den  \'iaduct  auszuführen  hatte. 

Abbildungen  dieses  bewundernswerten  Meisterstückes  moderne: 
Technik  sind  in  der  Tagesliteratur  aller  Völker  zu  tindco.  1  itr  \  lad n> : 
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galt  als  ein  Weltwunder.  Nicht  nur  den  Fachleuten    sondern  der 
({»uzen  gebildeten  Welt  wurde  der  Vindnet  bekannt. 
Dieser  Viudnct  ist  nicht  mehr. 

Ein  gewaltiger  Erdrutsch,  vielleicht  durch  eine«  der  iu  dieser 
Zone  nicht  seltenen  Erdbeben  veranlasst,  hat  ihn  im  Marx  dienen 
Jahre*  zersWrt.  Der  Viadnct  führte  Uber  eine  tiefe  .Schlucht,  auf 
deren  Boden  «ich  der  Rimacflnss  hinsrhlängelt.  Felsenverschiebiwgeti 
in  dieser  Schlncht  haben  den  Miclisten  der  drei  )litt«l|)feiler  nm- 
geris.eu  und  damit  die  auf  diesem  ruhenden  beiden  eisemen  Ueber- 
banten  zum  Einsturz  gebracht.  Das  ist  die  trockene  Thatsacbc,  die 
nicht  einmal  besonder,?*  Aufsehen  erregte,  weil  die  Peruanische 
Regierung  den  Schaden  zu  trafen  hat.  welche  schon  au  wie  so  als 
bankerott  gilt.  Der  Unfall  schädigt  keinen  Verkehr,  weil  ein  solcher 
nicht  bestand. 

Da«  berühmte  Bauwerk  bat  nur  die  kurze  Dauer  von  17  Jahren 
erreicht,  Unter  den  vorliegenden  Verhältnissen  ist  ein  Wiederaufbau 
nicht  zu  erhoffen. 

(irBsste  WagbalkenbrUeke  (Cantllever)  In  Amerika,  Die 
Phoenix  Bridge  Cie.  hat  den  Bau  einer  Brücke  Uber  den  Colorado- 
Flnai  übernommen  Die  (iesainiutlänge  wird  800  m  betragen,  mit 
einer  Mitteloffnung  von  lifrini,  wovon  99  m  auf  die  von  den  je 
493  m  langen  Consolanueu  getragene  Mittelpartie  entfällt.  Die  Hllhe 
der  Tragwande  ist  in  der  aufgelagerten  Mittclpattie  IC  ü  in,  ober  den 
Pfeilern  jedoch  303  ui.  Die  Notwendigkeit  der  Wald  eines  Systems 
mit  möglichst  grosser  Mittelepaiinweitc  ergibt  sich  aus  dem  an  an- 
gezogener Stelle  Begebenen  (juerprolll,  demzufolge  der  Fluss  nicht 
Clus  bedeute  nde  Wasserballe  und  grosse  Breite  zeigt,  sondern,  was 
noch  wesentlicher  ist.  die  Bohrungen  haben  den  gesunden,  tragfahigen 
Fels  diese*  Thüles  erst  in  Tiefen  von  20  m  unter  der  Thalsohle  er- 
geben. Pfeiler  waren  daher  kostspielig  gewesen.  (Engineering  News 
18a9,  8.  165.) 

/«riegbare  Brucken  für  Milltarzwccke  in  Frankreich.  Die 

französische  Militärverwaltung  hat  Anfangs  August  Uber  den  Var  für 
einen  Truppcnttbergaug  eine  trog  und  zerlegbare  Brocke  ans  Stahl 
(Bauart  Henry)  herstellen  lasaeu. 

Dieselbe  enthalt  IK  Öffnungen  tod  je  20  m  Spannweite,  besitzt 
17  Joche  und  i>t  einstweilen  von  der  Gesellschaft  der  Südbahn  im 
Flnssbelt  de«  Var  aufgeschlagen.  Sie  hat  360  m  Lange  bei  einem 
Gesanimtgewichte  des  Eisenwerkes  von  220.000  kg,  d.  s.  550  kg  auf 
eiu  laufendes  Meter  Sie  ist  in  52  Stunden  von  240  Pionnieren  Und 
Infanteristen  errichtet.  Man  ist  mit  dem  Verfluch  zufrieden,  aber  ein 
Vergleich  dieser  Brücke  mit  der  im  vorhergehenden  Jahre  erprobten, 
nach  der  Bauart  Brucliokl  ergibt,  dasa  bei  letzterer  die  Jochweite 
32  m  betrug  und  statt  der  17  nur  11  Zwischenpfeiler  erforderlich 
wareu  Dabei  wiegt  die  Brochoki-BrUcko  nur  290  kg  fUrein  laufendes 
Meter,  unbeschadet  an  ihre  Widerstandsfähigkeit  gegen  die  Belastung 
durch  schwere  Artillerie  and  da*  Gewicht  einer  BrackenlSnge  von 
3<W  in  wtlrde  I04.0ü0kg,  also  noch  nicht  halb  so  viel  als  bei  der  Bau- 
art Henry  ausmachen. 

Die  einzelnen  Theilc  der  Rrocboki-Brücke  werden  nicht  durch 
gewöhnliche  Bolzen  verbanden,  deren  Anwendnng  im  Kriege  oft  be- 
(tenkiicl)  erscheint,  sondern  durch  Gelenkbolzen,  ans  bestem  Schweiss- 
eisen von  ausreichender  Stärke.  Man  bram-ht  davon  nur  ti  auf  4  m 
Brückenbahn,  während  bei  der  Bauart  Henry  3«  Bolzen  von  zwei 
verschiedenen  Abmessungen  anf  3  m  Fnhrbalin  entfallen.  Das  bedingt 
deshalb  auch  eine  verhältnismässig  lauge  Zeit  für  den  Brückenschlag, 
52  gegen  17  Stunden,  welche  letztere  bei  der  Bauart  Brocbuki  ge- 
nügen Eine  Brücke  nach  dem  Modelle  Brochoki  ist  auch  auf  der 
Weltausstellung  in  Paris  zu  linden. 

Stadtbahn  in  Paria,  lieber  die  wesentlichsten  Bedingungen, 
unter  welchen  das  Praject  der  Pariser  Stadtbahn  von  der  Regierung 
frenehiuigt  worden  ist,  wird  Nachstehendes  mitgetheilt:  Das  fragliche 
ph  oject  wird  aus  einer  Ringbahn  und  zwei  Transversa) Union  besteben. 
JJio  Ringbahnlinie  geht  von  der  Muddeine-Kirche,  woselbst  sich  der 
Ontralbaknhof  befinden  wird,  ans.  gehl  an  der  Oper,  am  Bahnhofe 
vou  Viuecnnei,  am  Bahnhofe  von  Lyon  vorbei,  übersetzt  die  Seine, 
berührt  den  Bahnhof  von  Orkan»  und  bleibt  am  linken  Ufer  bis  zur 
Spitze  der  Insel  Saint  Louis,  dem  Punkte,  wo  sie  wieder  auf  das 
rechte  Ufer  geführt  wird  und  über  die  Place  de  la  Concorde  zur 
Mudelcine  Kirche  zurücklauft.  Diese  Linie  wird  eine  Lange  von  II  km 
haben,  hievnn  werden  7  km  als  Untergrundbahn  nnd  4  km  im  Ein- 
schnitte, bezw.  auf  Viaducten  hergestellt  werden.  Ein  Syndicat  zur 
Kreditbeschaffung  hat  sich  bereits  gebildet  und  beabsichtigt,  des 
Betrieb  dieser  Linie  ohne  Zin>eDgarautie  oder  Subvention  des  Staates 
r.u  Übernehmen.  Das  Capital  ist  mit  01,000.000  Vre*,  veranschlagt, 
hievon  sollen  25,000.0(10  Frei,  dus  Acliencapit&l  nnd  36.00o.000  Pres, 
das  Obligationscapital  uusniacbeu.  Di«  zwei  Transvcrsallinien  gehen 
von  der  Cbapelle  aur  la  l'cinture  aus,  bleiben  vereinigt  bis  zum  Nord- 
balmhof; von  da  ab  tbeilen  sie  »ich :  die  eine  geht  zu  den  Dalles 

ler  Ringbahn  bei  der 


centrales,  die  andere  stellt  die  Verbindung 
Oper  bcr.  Die  Conipsgnic  du  Nord  Übernimmt  die  Herstellung  dieser 
zwei  Linien  auf  eigene  Kosten,  wenn  15  Millionen,  welche  als  Rest 


von  jenen  90  Millionen,  die  im  Sinne  der  Convention  vom  Jahre  1889 
für  Herstellungen  zu  verwenden  waren,  noch  disponibel  sind,  zu  ihrer 
Verfügung  gestellt  werden,  wogegen  sie  aus  eigenen  Mitteln  weitere 
15  Miiioneii  mvestiri.  Die  genannte  Gesellschaft  übernimmt  den  Betrieb 
zum  Selbstkostenpreise. 

Elektrischer  Tramwaybetrleb  Die  bisher  in  Brüssel  bei  den 
dortigen  Tramways  mit  Accnmulatorenbctrieb  gemachten  Erfahrungen 
sind  vom  linai  zielten  Standpunkte  aus  ziemlich  ungünstig.  Wahrend 
seinerzeit  die  Betriebskosten  per  Wagenkilometer  mit  16  Centimes 
veranschlagt  worden  waren,  stellen  sich  dieselben  tliatsäcblich  auf 
25  Centimes  per  Wagenkilometer.  Die  Kosten  der  Instandhaltung  der 
Accumulatoren  betragen  H  Cent,  per  Wagenkilometer,  wahrend  nur 
3  5  Cent,  berechnet  waren.  Nahezu  siliurotlidie  von  der  Betriebsweise 
abhängigen  Kosten  stellen  »ich  im  Durchschnitte  beiläufig  auf  das 
Doppelte  dessen,  was  seinerzeit  hiefür  in  Aussicht  genommen  wurde. 
Die  weitere  Verbreitung  des  Accnmulatoren-Betriebes  für  Tramways 
dürft«  daher  erst  dann  zu  gewärtigen  sein  wenn  es  möglich  wird, 
die  Betriebskosten  dieses  Systems  betrachtlich  zu  reducieren,  was  bis 
jetzt  wegen  des  erheblichen  Gewichtes  der  Accumulatoren,  welche 
als  todte  l-ast  mitzufübreu  sind,  ui " 
derselben  nicht  erzielt  werden  konnte. 

VewtHrkaiig  der  Sehleuen  aar  4er  GoUhardtbaha.  Infolge 
der  gemachten  Erfahrungen,  das»  die  auf  der  Gotthardtbahn  ge- 
brauchliche, 130  mm  hohe,  97  kg  auf  Im  wiegende  Schiene  in  langen 
Tunnels  mit  schlechter  Lüftung  kanra  ein  Drittheil  so  lange  dienst- 
tauglich wie  anf  offenen  Strecken,  hat  der  Verwaltungsratli  dieser 
Balm  beschlossen,  für  derartige  Tunnels  eine  höhere  und  starker* 
Schiene  zu  wählen.  Wie  aus  dem  letzten  Geschäftsberichte  hervor- 
geht, erhält  die  neue  Schiene  eine  Höbe  von  142  mm.  eine  Kopfbreite 
von  62  mm  nnd  ein  Gewicht  von  44  kg  auf  das  Meter.  Zum  Nachweis, 
dass  sich  aus  der  Einführung  der  schwereren  Schiene  ein  erhebliches 
Gcldersparnis  ergebe,  ist  folgende  Berechnung  aufgestellt  worden: 


SchiencnbiUic  .  .  . 
Zulässige  Ablaufb'-ihe 

Es  betrag  die  jährliche 


130l 
10 


Uli  mm 
1«  „ 


dann  würde  die  ganze 
Ablaufhöhe  erreicht 
in  

und  es  betragt  die 
Dienstzeit  wahr- 
scheinlich .... 

I  2  km-Schienen  kosten 
Zur  Verzinsung  (4  % ) 
und  Auiortisation 


110    0-75     0-5      1  0     0  75     0-5  um 
10     13'  .,     20       16     21V,     32  Jahren 
8       11     W/t     13     17 Vi   2«' »Jahre 


12.500 


15.000 


Francs 


fordert   

Die  142  mm  hohe 
Schiene  ergibt  dem- 
nach für  das  Kilo- 
meter ein  jährliche« 
Ersparnis  von    .  . 

oder  in  Percent  aus- 
gedrückt .... 


1790    1410    1060    1600    1220  »20 

—       —       2'JO     180  140 
-       —       —         19       ltt      15  i. 


CHRONIK. 

Carl  Freiherr  von  Czoernlg  f.  Einem  Eisenbahnfachblatte 
geziemt  <s,  des  am  .'».  Getober  dieses  Jahres  zu  Gftrz  verstorbenen 
Carl  Freiherrn  von  C  z  o  e  r  n  i  g  ehrend  zu  gedenken. 

War  doch  dieser  hervorragende  Staatsmann  und  Gelebrtc  eine 
Reibe  vou  Jahrein  anf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  praktisch 
thätig  und  verdankt  Vieles  in  unserem  heutigen  Verkehrswesen  ihm 
direct  seine  Entstehung,  oder  seine  maassgebeude  Forderung. 

Den  grossten  Theil  seiner  Kraft,  seines  an  wissenschaftlichen 
Arbeiten  so  reichen  Lebens  widmete  Czoeru ig  der  Statistik,  diesem 
untrüglichen  Buchhalter  der  menschlichen  Gesellschaft.  Hätte  sich 
Freiherr  von  Czoernig  auch  nicht  selbst  praktisch  mit  dem  Eisen- 
bahnwesen befasst.  so  würden  ihm  seine  noch  heote  unübertroffen 
nnd  bahnbrechend  dastehenden  Leistungen  als  Statistiker  in  der  Ge- 
schichte unseres  heimischen  Eisenbahnwesens  einen  ehrenvollen  Platt 
sichern. 

Gerade  in  den  Kreisen  der  Praktiker  nnd  »peciell  in  jenen 
der  Eisenbanfachmäuner.  wurde  ja  anfänglich  die  Statistik  theils  mit 
gewissem  Misstranen  theils  als  ziemlich  belanglos  für  die  Präzis 
betrachtet. 

Czoernig's  Verdienst  war  es,  die  ihm  vorliegenden  Zahlen- 
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manche  Oberaus  wichtige  Lehre  ergaben  und  auch  andere  bedeutende 
Eisenbahnfacbmftiiner  anregten.  Max  Freiherr  von  Weber  war 
nächst  Czoernig  einer  der  Ersten,  welcher  den  Wert  der  Statistik 
für  das  Eisenbahnwesen  anerkannte  nnd  schrieb:  „In  den  trockenen 
Tabellen  der  Eisenbahn-Statistik  liegt  ein  nncnneaslicher  Stoff  auf- 
gehäuft." Czoernig  verstand  es  aus  den  .trockenen"  Zifferreihen 
lebhaft  beredte  Bilder  zu  entwickeln,  welche  uacb  den  verschiedensten 
Richtungen  hin  anregend  and  nutzbringend  waren. 

Speciell  die  Eiscnbahnstatistik  betrachtend,  tarn»  jeder  Fach- 
mann zugeben,  das»  dieselbe  heutzutage  eine  der  wichtigsten  Dis- 
ciplincn  des  Eisenbahnwesens  ist.  Als  Grundlage  der  Anlagekostcn- 
berechuung  neuer  Bahnlinien,  als  Fundament  für  den  Aufbau  von 
Tarifen,  bedürfen  wir  heute  der  Statistik  und  Tom  Baue  angefangen, 
bis  zu  den  Zogaverspätungen.  giebt  es  heute  kein  Detail  auf  dem 
so  vielfach  verzweigten  Gebiete  des  Eisenbahnwesens,  wo  die  Stati- 
stik nicht  vnn  grosser  Wichtigkeit,  ja  oft  für  den  taglichen  Hand- 
gebranch fast  unentbehrlich  ist. 

Nachdem  die  Tagesblätter  in  den  jüngsten  Tagen  Ausführliches 
über  den  Lebenslauf  Czoernig's  verfiffeutlicht  haben,  wollen  wir 
nur  in  Karze  rekapitulieren,  das»  Czoernig  den  5.  Mai  1804 
geboren,  1828  in  den  Staatsdienst  trat  nnd  im  Jahre  1841  zum 
Director  der  administrativen  Statistik  ernannt  wurde.  Im  Jahre  1846 
kIs  Hofrath  in  das  Handelsministerium  berufen,  avancierte  er  1850 
znm  Sectioiischef,  cjeirde  als  solcher  die  Triester  Central  Seebehütde 
und  wurde  im  Jahre  1853  an  die  Spitze  der  Section  für 
Kisenbahnbau  teu  und  Eisenbahnbetrieb  berufen.  In 
dieser  Eigenschaft  bearbeitete  Czoernig  das  über  a.  h.  Ent- 
schliessung  vom  8.  September  1854  mit  Verordnung  des  Ministeriums 
für  Handel,  Gewerbe  end  Öffentliche  Bauten  vom  14.  September  1854, 
R.  G  Bl.  Xr.  23«,  erlassene  E  isen  bahn-Con cess  1  on  sge  se  tz 
nnd  wirkt«  anf  diesem  Posten  bis  zum  Jahre  1859.  Seit  1866  im 
Ruhestände,  war  Freiherr  von  Czoernig  bis  in  den  letzten  Jahren 
wissenschaftlich  thätig. 

So  sei  denn  dieser  knrze  Nachruf  dem  Verewigten  geweiht, 
der  ein  ganzer  Mann  war  and  auch  in  unserem  Kreise  viele  Jünger 
zthlt  Sein  Wirken  wird  unvergessen  bleiben,  da  er  Vollendetes 
geschaffen  und  stets  huldigte  den  Worten: 

Wer  seinen  Lebensfaden  frob  gesponnen, 
Und  stets  vollbracht,  was  eifrig  er  b 
Der  hat  das  Spiel  dem  Schickt 

E-g. 

OetiterreiehlM-h-angarlsck<franzb'Kl*rhe  Verband-Conferenz. 

Anläßlich  der  am  20.  September  in  Paris  abgehaltenen  Conferenx 
des  bstemichiscb-ungaiisch-franzosischen  Eisenbahuverbandes  ver- 
anstaltete die  französische  Ostbahn  am  23.  d.  M.  im  Restaurant 
Brchant  auf  dem  Eiffelthnrni  ein  glänzendes  Banquet.  Die  Namens 
der  Gastgeberin  vom  Herrn  Director  Connessont  an  die  Theil- 
nehmer  gerichteten  Begrütsungsworte  beantwortete  Herr  üofrath 
Dr.  Libarzik  als  Vorsitzender  mit  einem  von  rauschendem  Beifall 
begleiteten  Trinkspnich  anf  das  eintrachtige  Zusammenwirken  der 
dem  Verbände  angebvrigen  Verwaltungen. 

Faehinrlemineen  als  dem  Eisenbahnwesen.  Der  königliche 
ungarische  Handelsminister  hat  auch  fllr  dieses  Jahr  die  Abhaltung 
Öffentlicher  Fachvorlemiugen  im  Eisenbahnwesen,  wie  selbe  im  vorigen 
Jahre  stattfanden,  genehmigt,  bei  welchen  ausser  den  Mitgliedern 
der  kSnigl.  Ungarischen  Staatsbalinen  und  »äuinitlicber  im  Bereiche 
Ungarns  betriebener  Eisenbahnen,  auch  jene  des  königl.  ungarischen 
General-Iuspectorates  für  Eisenbahnen  nnd  Dampfschiffahrt  in  Cou- 
currems  treten  können.  Als  Gegenstände  der  Vorlesungen  wurden 
beatimmt; 

I.  Aus  dem  eisenbahntechnischen  Fache: 

1.  Welche  Aenderungen.  beziehungsweise  Ergänzungen  würden 
znr  Vervollkommnung  unseres  gegenwärtig  anf  Eisenbahnen  ersten 
Ranges  in  Verwendung  stehenden  Oberbausystems  beitragen? 

2.  Welchen  Einfluss  übt  die  Zahl  der  Züge  (die  Starke  des 
Verkehrs)  und  die  Geschwindigkeit  des  Fahrteinpn  auf  die  Kosten 
der  Bahncrhaltung ? 

3.  Ist  das  im  Auslande  übliche  Pausehalsystem  hei  den  Bahn- 
erhaltungsarbeiten  auch  bei  unseren  Verhältnissen  etwa  mit  Vortheil 
anwendbar? 

II.  Aus  dem  Betriebs-  und  Vcrkebrsfucbe : 

1.  Welches  Fnbrkartcn-Coutrolsystcui  ist  da*  geeignetste? 

2.  Wie  konnte  die  Geschäftsführung  der  Localbahlien  ver- 
einfacht und  erleichtert  werden? 

3.  In  »eU  her  Weise  und  mit  welchen  Mitteln  kann  die  sicherste 
Controle  der  Ziigsgescliwmdigkeit  ausgeübt  werden? 

Der  Minister  hat  angeordnet,  dsss  bezüglich  beider  Gruppen 
der.  von  der  hi.ltir  eingesetzten  Bt-urtlieilungs-t  »imnKMon  als  bester 
anerkannt.;  Vortrag   mit  je  5*>  Zehnfran.sf.tli.ken  in  Hold  prämiirt 


werde.  Zu  Schiedsrichtern  wurden  ernannt :  der  Ministerialrat))  de* 
kOnigl.  ungar.  Handelsministeriums  BeMa  Ambrozowics,  zugleich 
Präses  der  Commission;  der  Präsident  des  Direktoriums  der  königl. 
Ungarischen  Staatsbabuen,  Ministerialrat!!  Julius  L  u  d  w  i  g  h ;  die 
Generaldirektoren  Emericb  Ivanka  und  Carl  Uierony  uii;  der  Leiter 
des  konigl.  Ungar.  Eisenbahn-  und 
Sectionsrath  Albin  Bar  viel.  Die 
werden  vom  Direciionsprasidiunuder  königl.  Ungarischen  ! 
bis  5.  December  angenommen. 

Wagenpark -Vermehrung.  Die  Direktion  der  kSnigl  Unga- 
rischen Staatsbalinen  bat  mit  Rücksicht  auf  die  wesentliche  Zunahme 
des  Personenverkehres  seit  Einführung  dus  Zonentarifea.  zur  Ver- 
mehrung des  Fabrparkes  sich  veranlasst  guseben  und,  wie  aus  Buda- 
pest berichtet  wird,  mit  Genehmigung  des  Handelsminister«  bei  der 
Üanz'schen  Kisengiesserei-Actiengesellscbaft  BOU  Personenwagen  ver- 
sebiedener  Kategorien  bestellt. 

Elsenbahnrath  DerHandelsminister  bat  den  Staatseigentums 
rath  zur  diesjährigen  Herbstsessinn  fltr  Montag  den  28.  Getober  i.  i. 
einberufen.  Auf  der  Tagesordnung  der  an  diesem  Tage  nm  &  Cbr 
Vormittags  im  grünen  Saale  des  Gebäudes  der  kaiserlichen  Akadeoie 
der  Wissenschaften  in  Wien  stattfindenden  Sitzung  stehen  folgende 
Gegenstande:  I.  Mittheiliingeu  über  die  Durchführung  der  vom  Staat*- 
eisenbahnrathe  in  der  letxten  Session  gefassten  Beschlüsse,  sowie 
Uber  sonstige  wichtigere  Vorkommnisse  und  Verfügungen;  2.  Vorläse 
der  Gruiidzrtge  für  die  Soramerfahrordnung  IHM);  3.  Antrag  der 
Generalditeetion  der  Oesterreichischem  Staatshahnen,  betreffend  i* 
Anwendung  der  Wagenladungsclassen  im  Bereiche  der  OesterTeichisnw 
Staatsbahuen  auch  auf  Gruud  mehrerer  Frachtbriefe  eines  Versender* 
1.  Antrag  des  Mitgliedes  Ritter  v.  Stmazkiewicz,  betreffend  die 
Ermässigung  der  Tarife  für  voluminöse  künstliche  Düngemittel. 

Der  Fernsprechverkehr  In  Berlin.  Ueber  die  gegenwart«* 
Ausdehnung  des  Fernsprechverkehrs  in  Berlin  entnehmen  wir  der 
.Ztg.  d.  V.  d.  K.  V.-:  Am  1.  September  d.  .1.  waren  U  lli)  .AnschlOs'e 
im  Fernsprechverkehr  der  Reicnshanptstadt  vorhanden,  währen.!  der 
Betrieb  am  1.  April  1881  bei  dem  Vermittlungaamte  I  in  der  franzö- 
sischen Strasse  mit  nur  4H  Tiieilnehmern  eröffnet  wurde.  Sorh  iu 
demselben  Jahre  traten  die  Vermittlungsämter  in  der  Miuerstrssse. 
und  in  der  Oranienburgerstrasse  iu  Wirksamkeit,  denen  bis  zum 
15.  Jänner  1887  weitere  6  Vermittlungsamter  hinzugefügt  sind.  Im 
Jahre  1888  betrug  die  Zahl  der  Anschlüsse  »102.  die  Zahl  der  Ver- 
bindungen zwischen  den  Theilnelimeni  in  Berlin  55,584.816.  mit  den 
Vororten  Berlins  1.387.44«.  mit  den  10  Fernorten  Braunschwei^. 
Breslau.  Dessau,  Dresden,  Kalle,  Hamburg.  Hannover,  l/ripzif 
Magdeburg  nnd  Stettin  85.996;  es  sind  mit  Hamburg  33.459.  mit 
Leipzig  12.741.  mit  Magdeburg  10,023,  mit  Stettin  7932,  mit  Breilm 
«776.  mit  Dresden  6252,  mit  Halle  5166.  mit  Dessatt  1695.  mit 
Hannover  1'26  nnd  mit  Brannschweig  42«,  im  Ganzen  57.038.-*" 
Verbindungen  hergestellt  worden  Im  Betrieb«  waren  111.881  Ele- 
mente. Das  Personal  bestand  aus  66  Beamten.  418  Hilfsarbeitern 
2  Unterheamten  und  84  Arbeitern.  Das  Jahr  1889  wird,  wie  schon 
die  bis  zum  1.  September  erfolgte  Zunahme  der  Theilnebmer  er- 
kennen lasst,  noch  eine  gewaltige  Steigerung  gegen  das  vergangeif 
Jahr  auszuweisen  haben. 


LITERATUR. 

In  St  arm  und  Sonnensehein.  Erinnerungen  eines  Eisenbahner' 
Von  Alfred  Birk.  Wiesbaden,  J.  F.  Bergmann. 

In  einem  hübsch  ausgestatteten  Bündchen  führt  uns  der  be- 
kannte technische  Kisenbahnschriftsteller  eine  Reihe  von  kleinen  <;*- 
schichten  und  Erlebnissem  vor,  die  auf  uns  Eiscnbahnleute  cijr'n- 
thünilich  anheimelnd  wirken  und  auch  vom  Standpunkte  des  Schrift- 
stellers nicht  ohne  Wert  sind.  Idyllen,  wie  „Papa  Heide",  nnd  andere 
Stücke  der  kleinen  Sammlung  reihen  sich  den  besseren  NovcUti 
unserer  deutschen  Literatur  ohne  weiter«  an.  L— . 


1  luhnachrichton. 

Dar  Beginn  der  diesjährigen  regelmässigen  Club 
Versammlungen,  welohe  wie  biaher  an  Jedem  Dienstag 

auf  Dienstag  den  29.  Ootober.  7  Uhr  Abends,  festgesetzt 
und  wird  die  erate  Versammlung  mit  einem  Vortrage 
>r.  Zeh  den  eröffnet  werden 
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Wilhelm  Oräven 

Tl.  Bez.,  WtodmOhlfra*««  20.  Lieferant 
der  Kinbande  für  di«  Kiaenbtihrtzt'iturn*, 
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■ammtUoher  Spengler  Arb elten. 
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Für  EiBonbahnoa. 

Allein  dastehend  und  patentirt  in  ganz  Europa, 

Erste  österr.  Patent -Leiter-  und  Gerüst -Fabrik 

J.  KERWIENS  W*E 

Wien,  Heiligenstadt,  Nussdorferstrass-e  Nr.  101. 

Fabriks-Niederlage:  Wien,  I.,  Sohottenrlnn  9. 

Lieferantin  der  k.  k.  Staatsbahnen,  der  k.  k. 
prir.  SOdbahn,  des  Allerb.  Hofes,  der  k.  k 
Ministerien  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  auf  einem 
ganz  neuen  Systeme  vorzüglich  bewährten  ver- 
schiebbaren Hau»-,  GeadiäftA-,  Doppel-,  Anlage- 
und  Transmiksionsieitem,  Bauleitern  und  (lertlste 
zur  Reparatur  und  Reinigung  von  Facaden, 
Ualiubofihallen,  Sälen  etc.,  ferner  Feuerwehr- 
leitern jeder  Art  nach  neuestem 
1888  fünfmal  priüniirt. 


FRANZ  KERN 

FlrmalieaUsd  aelt  1859 

hydraulitcheKalk-  u.  Portland-Cement-Fabrik 
SO  Knfstoln  (Tirol) 

Cential-Bureau:  Wieu,  I.  Bezirk,  Schottinbastei  6 

empfiehlt  zur  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in 


gleichmässiger  und  vorzüglichster 
lagealear-  und  Architekten-Verein  In  Wies  festgesetzten 


über  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  von 
Kalk  uad  Pertland-Cenaat  vollkommen  entsprechend, 

Seit  dem  Bestände  meiner  Pinna  wurden  diese  Fabrikate  in 
den  großartigsten  Quantitäten  bei  den  schwierigsten  Eisenbahn- 
und  Kunstbauten  in  Oeaterrolob-Uagarn  und  im  Auslande,  sowie 
bei  den  meisten  Monuaentalbaatea  und  auch  bei  dem  Baus  der 
Wiener  Nachquellen  Wasserleitung  einQuantumvon 
Wiener  Centnern  in  Anwendung  gebracht,  ferner  auch  bei 
8aue  der  Arlberabahn,  Gallilscnen  Transversalbahn  and  w< 
gegenwärtig  bei  dem  Baae  Sr.  Majestät  Hofburg,  sowie  bei  vielen 
anderen  Eisenbaba-,  Monumental-  und  Prlvatbautaa  verwendet, 
wo  es  sich  darum  handelt,  wirklich  Solidea  und  Dauerhaftes  her- 
zustellen. 

Die  löblichen  Material  Di  ;•  .t-  werden  ersucht,  bei  Oflert- 
Ansschreibnngen  meine  Firma  berücksichtigen  zu  wollen. 


Erste  österreichische  Actiengesellschaft  für  öffentliche  Lagerhäuser. 


Concurs- Ausschreibung. 

für  öffentliche  1 


ist  die 


Bei  der  Ersten  österreichischen  Actien 

vorgesehene  Stelle  des  Direotora  zu  besetzen. 

Die  Jahreshcznge  desselben  sind  mit  4000  rl.  11.  W.  und  eventuell  einer  Tantieme  in  Aussieht  genommen. 

Die  Herren  Bewerber  werden  eingeladen,  ihre  Anträge  unter  Angabe  ihrer  bisherigen  Verwendung  und  unter  Nachweisnng  ihrer 
kxnfniännischen  Kenntnisse  und  Erfahrungen,  specicll  im  Lager-.  Spedition«-  nnd  Verzollmigitgeschäfte  nnd  den  damit  verwandten  (ieschifts- 
z weilten,  wie  auch  im  Tarif-  und  Verkehrswesen  bis  spätestens  Ende  October  an  die  gefertigte  Actiengesellschaft  in  Wien,  I.  Renngasse  1, 
gelangen  zn  lassen. 

Wien,  im  October  18*9.  Erste  österreichische  ictiengesellscbalt  für  öffentliche  Lajerbinser. 

M  t  17.  Kür  dl*  Aiultihruiu:  der  ileachlibaie  de»  ViTWallaniranithis  und  nir  <lie  »i.eci.lle  r'iUirane  der  lieachärtr  im  der  Dlreetof  beaMlt,  denwit  wlrkuwra- 

1  aach  die  lir/.ü);«  de«  Directum  It^melt  werden. 
Her  I)ii«it.ir  ul  dem  VerwaltuiiKarnlhe  ver»nlw«itlii  li,  ,i  ,.tmt  ih  n  Sitzuiwi  n  d«we|ben  mit  lierüliender  »timine  bei  and  i»t  Uber  alle  nicht  von  Ihm 

r  lt,»clil«a«r»a««,x«  »n  hdren 


krei*  des  Niüieren  im  We,;e  de«  l>ieii*tvfrlni£eit  l'eat^rwetr.t  wird,  mittel.it  tl 
lier  Dir^ct.ir  Ul  dem  VerwalUiiixariithe  verantwoitlieh,  widmt  < 
jden,  im  VerwulliittKaTath"  aar  Ib'hnmllaiii:  eeUinuenden  Antrilne  vor  der 


f>er  Olrevtor  kann  nicht  s»Blelcli  Mitcliid  d'»  ViiwaltMiiKBiutlie«  »ein 
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Felix  Bla&idek 

WIEN,  V.,  Straueeengasse  Nr.  17 

empfiehlt  «ich  tur  Lieferung  von  Etienbahnana- 
rüstungen  o  lw.l  PahrkartankAsten  nach  allen 
Systemen,  Caasen.  Casselten.  Ploinblrzangen,  De 
oouplrzangen,  PlombengUMfonnen,  Oberbau- Werk- 
zeuge, Meflkarren,  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Wuitr- 
bottiche,  Ladebrücken  etc.  etc.,  | 
ausgeführt. 


CrmraedaiU« 
«IM  It71. 

rortachrib 


Pr<l»-Mf.l«ill.. 
Wim  II7S. 

Verdi  uiatmed 

Fabrikmarke : 

„Wianru,  ffici" 


Actieu-UeseUbcliHtt 
rar 

F^ark.:  Wasserleitungen,  Gas- u 

.Wuierru,  Via*.  Heizungs-Anlagen. 

Fabrik  i  6«udaiird»rf,  Btifim  5  »  7.  |  Central-Burtaa  i  L.  ScBwarr*fibar|>tnwa  b 
>»»j»eiriidtri>ek«BiiCum«lMr,Dr«iekr«|iilaliir«B,S)'>t«inS«in: .für  Privat-  an  d 
Straaa*ntUmmeB  und  Haiuleitunßen,  f  «pahmanlir.  on.l  Prlilungi  Apparat«, 
achatt*u!o»e  LatMnen  mit  CQmbinirtmn  Flacbflammenlirenner,  Syatfrn  Surr, 
Maul*«  ■  Drtbuairen  und  Caibrenner  Joder  Art,  Casbicb-,  l«tb-  and 
Halrajparala,  Pateataasabfi«  mit  ijuhnitung.  IUa  Ton  Stsinkahltit-  und 
Oi'niiatrkin,  Ki.ri.htuiii.-ii  von  Waggosi,  I >am\- f*»ln(T'ti  rto,  mllleurt  0«1 
irubeleucblunR,  S).tem  l'lllUch,  Compl.  fulUtat.ontn  »ileltn.  Ltuchl  Bojtn 
far  Heewecniarkiruneen,  GultitiHigin  Jeder  Art  ftir  oftViitlicba  und  Privat 
Kebkude,  Bau  von  aladl.  WaisarwarkaB,  Wattaranlagea  Ji-Kllcher  Art  flli 
itemelnden,  Fabriken  .Budeaimlalten.  Wiillkll—  etc..  skmttiUkh«  Armaturan 
und  Apparate  Mam,  inabeaxindere :  Schlaker,  Hahna,  AabobrgaroltursB,  Sltfa 
imd  Tellalle- EinnchtBBgia,  Clotala  nach  eieenr- 
bplliipparate  tur  ClnarU  nrd  Pia»-....  tullhil 
OamplhaiiuBBi-,  VaBtliationt-,  Trocbnungian 
lMropfwaacJv  und  Kocbkuchan.  Paiant  ,,t» 


JElsonbahn  -  Unternehmungen  empfiehlt  tleh 

JOS.BF  SCHMER 


a  k.  Bot-  und  bbrgerl.  Tapet  lerer  und  Deeeratetr,  Lieferant 

der  it.  k.  Siaatababnen,  Kaiaer   Ferdinande  •  Nordbahn, 
Lemberg- Czernowiti-JaBsy-K  senbahn  ate. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12, 

»«.-  4er  Kft.ro I In «aiaUM  Mr.  tT. 


1 


Preisconrants  nebst  Zahlunplietopsseii 

für  Eiaenbahnbeamtc 
über  Unif ormklcidcr  und  TJmf  ormeorten  «. 

versenden  gratis  und  franco 

Moriti  Tiller  &  Co..  k.  k.  Hoflieferanten  l 

Wie)u,  VII.  Mtlftali  aaerne. 


Theyer  &  Hardtmuth 

NIEDERLABE:  FABRIKEN: 

11   Kirntnerstrasse        Wieden,  kl.  Sengasse  15, 17, 19 
WIEN.  nnd  STEIN  a.  d.  Üonau. 

ETABLISSEMENT 

tur 

Einrichtung  von  Eisenbahnen, 

Ban-TJntcrnehmangen,  teclm.  Bureanz. 
Urzeugung  vod  Indigopapier  und  Telegraphen! ollen. 
General  Depot  Dir  Oeiterrelofa-Ungarn 

von  Winterbottom's 

Imperial  -  Panseleinwafli  Mi  Eclcstein's  hw-Perniol 


CARL  EICHLER  vorm.  C.  H.  Hall 

Wien,  I.  Fichtegosse  9. 

Orlglnal-Pulaometer 

■II  Piadihlivtnuc. 

Leiatnng  bl*  in  »00  14t.  pr.   Minate.   Rohrldtna««.  fahrbar» 
EeML  Armaturen,  lnjwtino«  etc  —  PnlaoinMer  Aiitieea  f'ir  an« 
InJu.liieii.  —  Kiaenbalui-\Vaaaer*1aliona  Anlagen, 
saaa  Pulaomaler  mit  Ksatal  und  ßobraa  wardpa  «inBina'.t  mmm 

■X  Aoaxeiclinungen.  Beate  Referenzen. 


ALEX.  FRIEDMAN,  WIEN,  II,  Am  Tabor  6, 

Fabrik  vonInjectoren,Ejectoren  u.  sonstigen  Strahl- Apparaten. 

Auswärtige  Fabriken  und  Filialen :  Brüssel.  Paris,  London ,  Bt  Potcrsburg.  New  York. 

IW    Ueber  100.000  Friedmann'«*"'  Injectoren  im  Betriebe. 

Für  den  Eis.-nL>.il)nbcd;irf  besonders  geeignet: 

Friedmann's  Locomotiv  -  Iryectoren  zum  speisen  der  LoeoaMtiv^Ke«eL 

Friedmann'S  lyectoren  zur  Einrichtung  der  Wasselstationen. 

Friedmann's  neuester 

Central  -  Schmierapparat  für  LocomotiYen 

genannt 

„Nathan"  Locomotiv- Lubricator. 

Ueber  20.000  Apparate  im  Betriebe. 


f\r* —  l'ontinuirlicbe  m 
'        J  l-oeomotiv-rylind 
vom  Fahrerstand 


Haupt vortlieile: 

unil  absolnt  siebente  Schmierung  der 
ler  und  -Schieber  ilnrch  einen  einzigen  Apparat 


Sichtbare  und  deshalb  jederzeit  leicht  controlirbare  Schmie- 
ruiuf  in  Tropfenlorm. 
Der  Apparat,  einmal  auf  eine  bestimmte  Tropfenzahl  ein- 
gestellt, verlangt  keine  weitere  Be«ufekhtit;ung  oder  Hand- 


tiv-Lubri.'ator, 


—  Oel-Inhalt  genügend  (Ix  Fnlirten  von  circa  »i 

—  Reduction  der  Keibnngurbeit  der  Loeomotive  nnf  ein  Jlininuini 
und  daraus  resnltirende  Mehrleistung  der  Loeomotive. 
Ersparnis  an  Schmii 
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WIEN,  I.,  Eachenbachg^aM  11. 


ORGAN 


Talepboa  Nr.  886. 

m.         i_  Ton  Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 

•aaaaBeaa- 


Hua*ert[  l«  werden  nicht  inrtlck- 
BMMK, 


Erscheint  jeden  Sonntag 


tn  Oceterreich-Ungarn! 

u.t ,  ,h,i,  |.  I.  -  Mal«.Uric  •.  **». 

Für  das  dautacbo  Belebt 

<• ■    >  rlr  Nul  11.  Ilalbiatarl«  kHtk  «. 

Im  übrigen  Auslände: 

O.l.VU.il  TrcM.  ll.l^Urlc  Fr««.  N 

I3aula«  NamH«rn  15  kr. 

OlftM  I«luiili4nn  portofrei. 


N=  43. 


Wien,  den  27.  OHober  INS». 


XII.  Jahrgang. 


Ihm  i  itrn- Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien.  V.,  Straussengasse  IG. 


*  >T\  ✓Tv    *\  I 


Sächsis^h-ThQringiaoher  Verband. 

Eiafuhruag  de«  Nachtrages  II  znm  Hefte  Nr.  I. 

Mit  1.  November  I.  .1.  tritt  zum  Sächsisch  •  Thüringischen 
Verbaudtarif  vom  1.  Hai  der  Nucbtrag  II  zum  Hefte  Nr.  1 

ill  Kraft,  welcher  in  der  Station  Reichetiber  g  und  bei  der  unter- 
zeichneten Direction  zur  Einsicht  erliegt. 

Bromberg-Sächsischer  Verband. 

F.infülirong  de*  Nachtraben  IV. 

Mit  I.  November  1.  J.  tritt  zum  BroiiibergSf.e|j<iselieii  Verband- 
tarif  vom  1.  April  IHss  der  Nachtrag  IV  in  Kraft,  welcher  insbe- 
sondere neue.  bezw.  anderweitige  Eutfenuwgen    und  Frachtsätze 

zwischen  den  Sinti  -ti  iteiclienberg,  Friedland  in  Böhmen.  rUspenau- 

l.iebwerda  einerseits  und   diversen  Stationen  des  Hirectionsbezirkes 
andererseits  enthüll. 
Exemplare  arlie^eu  bei  den  betht-iligten  Stationen  und  bei  der 
Direktion  zur  Einsicht  b<rcit. 

Norddeutsch  Sächsischer  Verband. 

Elnfohrnng  de»  Saehtrajre»  III,  Heft  I. 

Mit  1.  November  I.  J.  tritt  zum  Hafte  Nr.  1  des  Norddeutsch- 
Sächsischen  Verbandstarifes  vom  1.  April  1SK8  der  Nachtrag  III  in 
Kraft,  welcher  in  der  Station  Reichenberg  und  bei  der  unteneichneteu 
lUrection  zur  Eiusicbt  erliegt. 

Die,  Direction 
der  k.  k.  priv.  Snd- Norddeutschen  Verbindungsbahn. 


Bau  und  Werkholzlieferung. 

Die  k.  k.  priv.  Kaiser  Kerdinanda-Nordbalin  beabsichtigt, 
»ich  die  Lieferang  ihres  Heiarles  an  Biuholz.  S  -hw  eilen,  (iruben- 
bolz  und  Werkstätten-Schnittholz  ftlr  das  .lahr  1890  im  «tTentlicheu 
Offertwege  sicher  zu  stellen  und  ladet  biemit  zur  Betbeiligung  au 
der  diesbezüglichen  fonciirrenzverliiiiidlung  ein.  Das  Nähere  hierüber 
ist  aus  der  ausführlichen  Kundmachung  in  der  k.  Wiener  Zeitung 
Tum  i«J.,  22.  niid  24.  d.  M.  zu  ewehen. 


«Josef  (a'üiJemc  yer 

lesra      k.  k.  Hof-  und  landesbefagte 

Metall-  und  Broncewaaren- Fabrik, 


Metall-  und 
Fabrik:  Ottakring  bei  Wien, 


61. 


Xr*U  tftd  graMto  Fftkrik  io  Owwmwh-Doftrn  »»•  Raa-  ami  XlUl- 

h.urb'.lcM  iO  Sil«  M.Ull-O.    t>M»    ConpisItinOM    Dapulilt.  W.llrl,  |,uk 

Dfsa  td«  Mm*1I«1i  in  tll.a  kfeUlUn.  W»irh-Ki*fn(r«M  »ml  Oracffn», 
>  tid  »ppr.ürt.  Iiuirui  toi  rk*irk*rbrair«  nod  Pk>n*><rkapn>r. 


8p«claltt*Um   F.hn.»buu  klln  SlMokUil-artaWI  ud  Bi 


•  Mlll(l 


B.  &  E.  KÖRTING 

»-SJ*»  II,  Dresdnerstrasse,  -Vs^ 
Fabriken:  Hannover  und  Wien. 
Filialen  in  allen   industriellen  Ländern. 

Körtings  Univer- 
sal-Injector. 


J  Körting's  Wasser- 
stations  -  Einrieb 

tnngen " ,  •;  ,"„'  | 

■nallTdaakjrf  a.  dlreetaa  Dampf 
rtatteatrar  Kauet.  Ein«  «rir 
paea»  AmaM  iMbamaPatilib. 
-  Wir  iNrnuMen  ans  specleU 
mit  irr  Einrichtiui«  derartiger 
Aiilaeea, ab la  anhalte  mt  com\>- 
Me  Urdcmnn  iftiaau  nach  dm 
Burtimmnnu™  da  Vereine» 
l'cat-  Iki  r.;vrnl.»hr,  Ver<ral 

Körting's  Rippenheiikörper 

Aliiluin]if,  dirvcli'ii  l>uin<<f.  wwnii«'m  XVii»»-r  nnd  Calurifers. 

Hr<l  0(rnnhAlTnn(tATi  tt'lrrlrht"ii  V>  iitilntiiiii»beümn(ti-n  mit  Ilipi>ea- 
w«H»UlIUCl*llllajBII  li..Uk"ipem  rin,  o.  tn-flndM  «ich  M  diwn 
kein  Riatalirthpil  in  d^r  IteixuiiK,  dali«r  krin  I'ndidnwerden  und  H«|iar»tor, 
sehr  einfach-  nefinlimnc  durch  Auf  und  Zustellen  d*r  l.a(tlilai>|.en  v„ni 
r»ni>*  au» 

Projecte  gratis  —  Hunderte  »on  BefereDMD. 


Um  und  Buiejin». 

llk-xheiruilKeu  mit 
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BW   Kala.  kSalail.  l'rlvllrKlam  "B* 

Lichtpaus  - Anstalt 

H.  RIEHL,  (Itterhclm'e  Nachfolger)  Wim,  Währlag,  iohaantes.  35 

•m pü'lili  ilnh  in  VarTiallafllfunf  lon  Pllain  Dank  ibrom  patanllrtao  natu raphlaobaa 

I.  1.:-,  p»  wtxU't:  (nbaini  Llalan  auf  waiaaatn  OrosS).  Datn  IM  dla  Zeichnung 
auf  Pauip»pl»r  Betkwaadl«,  41«  Llntao  lal»  tnmr.iiv  i-u>  :cr  Tu. et«  )aai>|aa. 
UaUrunf  von  Ciaaatlppaplar  ni  Saikstanflrllgung  vr»n  Pllntn  {walaaa  Lialaa 

aof  Um«  Of  »a«).  —  Pr«l»  mlnlg,  Arbeit  schnall  und  taBd. 

Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Krugerstrasse  18. 

ErMtignisse:  Steinkohlen,  Coke,  Roheisen,  Eisen-Onsswaaren,  Röhren, 
alle  St>rMn  Mercantileiaen.  Kaconeisen,  Träger,  Schienen  und  Eisenhahn- 

kleinmut'-rial  etc.  Kessel-  und  DRunblecbe  in  Bnschen,  Achsen. 
TM»»«  Artikel  werden  nach  Erfordernis  aus  Sebweisseisen  oder  Flnse- 
eisen,  oder  auch  Flnssstahl  erzeagt- 

Vom  Krtindnr  H-rni  Prof.  Or   llatdingar  autsclilirjavlicli  autorUirt« 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Döbling  bei  Wien, 

Wlrn,  I.  MlrbavelerpItUs  S. 

BUDAPEST  LONDON  MAILAND 

Thoaethor.  41,  Bolborn  Vladnet  R.  C.      f!onoVJtt.Emanni>l«  :«. 

Patente  in  allan  Staaten. 
Mit  cidi  n  Fiiitm  prAmiiz:  auf  allan  Ausstattung  an 
Vorzitallrli«!«  Kegallr-,  »'tili,  uml  Ventllallous-Oert-n 
■Bit  Depp)  I  in  mi  t«  l 

für  Wfihntaom«  8"balan,  Baraaax  olo  In  alnfacaav  aal  »lafastar  Aaiatattun*. 
Rtllablg  längs   Kn-nndanar   bat   Cokefanarang,   bla  Matnndlfa   Braaadanar  bal 

8talak»h1»nloao'iinir. 
In  Otatairalck  Uaga-n  wardaa  tob  3}  Baknaeslaltia   9tt  an il rar  Ocfta  Itr 

Bnraanx,  VParlailta  nnd  HaamlAawnLnnofaa  vaiwaailrt. 

*  _  Hslsaal  aukrsrsr  ZIbbst  darek  aar  Einen  Of«». 

jfTfl  WAGGON-OEFEN. 

aVtaana  Wasion-Oafan  aa  KUanliakna»  and  für  «Snianlk  ba  HaalUlatflf a 

Bdaak.k.Mi'Htf.Aarara  a.  da»  aon*.  Maliaaar.Rlitaaardaaa  callafan. 
.MEIDINGER  -Oefen 

Wir  wkroci  vor  NukiliniB- 


■•n  aotar  HtntraU  auf  nabna- 
*Uh«urde.  inf  dar  Innen  Mite 
«Irr  OfeathOrta  alngaffaieone 
KcbaU-Marke. 


MEIDINGER-OFEN 


VESTA"-  Oefen. 


(i »flute hl»««  FflUaaf,   KUabfrel*   Kuttern  tin  ff  von  A*efc*   und    Heblacke.  Ol* 
>:&at<tl  können  b»huf»  Rwlnlguar  vua  Klaub  «titfomt  werden,  dm*  .Inn  of«n  itr« 
legen  um  tnQe**n- 

„HELIOS",  Kamin  oder  Ofen 

rmoohTflrieHrend,  mit  »ichtbarem  Feuer. 
F.-n  Kataio  od«r  Ofen  kann  enr  aaabnfcaglgen  hebalxiiuff  MftffiHaV  Raam»  iilen*o 
B-Ueblf  lang«  ftr#>  im  datier  b*i  Cob">,   Mala-  oder  llrannkohloefenenioff.  Q*- 
rivicliloia  riiltanf.  Staubfreie  KmUrountj  von  Aeebe  and  Scblarke. 
Schleckt  hellende  Kaeatae  Warden  roeonstrairt. 

Ranchverzehrende  CALORIFERES 

für  Central-LuftbaUungen  und  Ventilation». Anlagen. 
W  Prospecto  und  Preislisten  gratis  und  franco.  ISa» 

EF  Für  F.sctihft.inoi..  im 

MM,  Gurten,  Tipnorer-LiiBB,  Ml 

Erste  österreichische 
JUTE  -  SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WISK,  L  Baalrk,  Marla-Tharealanatraaaa  Nr.  U. 


C.  Stölzle's  Söhne 

Haupt  •  Niederlage:    WIEN    Wieden,  Freiham. 

Filialan: 

Wien,  Rndolfsheim,  Schönbruimeratrasse  26. 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinandastrasse  38  neu.        Königsgasse  Nr.  60. 

Aelteste  Lieferanten 

für 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  and  beifrische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Sionaltcheiben,  Lampen-Cylinder  und  Wagi  on  Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueur-Garnitureu.  Punsch-Servicen  etc  etc. 

FraU  -Oonrant«  gratis.  —  Feste  Fabrlksprelae. 


umpen 


lallrr  trlen, 

für  hÄaiiiche  u&ä  öffentliche  2wecke.Lj.nd- 
virthschaft,  Sauten  und  Industrie. 

Anu'iMiriuni?  der  Donrer-BarfT-DaameanQ- 
l'iilcnllnnxvdation»- Verfahren 


en: 


Inoxydirte  Pumpen  sind 

vor  Rost  geschützt. 


\u»a. Ml.  «»h.  Ii.-   K»ln -ikiiti' 
In  (Kralrrri'li'li-l'nxain.  I> 


liifit.illrlrr  i'iiinpcn 

ilanrt  pic.  durch  die 


Commandit-Gesellschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS, 
"V\'ion,  I.,  Wiillliscligasse  14. 

Zu  beziehen  durch  alle  resp.  Maschinen-,  Eisenwaareu- 
nie.  Ilandlunin-n,  terhnischen  u.  Wiisserlcitungs-Ccschäfle, 
Ri  unnenbau-llnternelinier  MC,  Man  verlange  ausdrücklich 

Garvens'  inoxvdirte  Punvoen. 


i 
I 
I 
i 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C°  8 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 


Maschinen  nnd 


liefert 

Apparate 


für  Eisenbahnbedarf: 


Apparat«  für  centrale.  Signal-  und  Weichenatellnng  nach 

den  Patenten  Brhnabel  4.  Henning  and  KohlfDrst. 
Cnmplete    Wasseratations  -  Einrichtnngen ,  Keserroir«, 

Pumpen  etc. 

All«  Arten  Krahn«  mit  Hand-,  Dampf-  o.  hydrauliichem  Be- 
trieb, Locomotir- Hebeböcke,  hydraulische  Wa^Kon-Hubwerke. 

WaK^nn-  nnd  Locomntir-Drehsrheiben,  Srliiebebühnen  fSr 
Handbetrieb  sowie  für  mechanischen  u.  elektrischen  Antrieb. 

Vertreter:  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  I. 


8 


Hydraulische  Nietanlagen.  Transportable  nnd  feststehende 

Nietmaachinen  für  Kessel-  nnd  Trlgernietnngen. 
Werkzeugmaschinen  für  Reparatur-Werkatltten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grösse  u.  Conitruction. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  speciell  iura  Betriebe  ron 
Dynamos. 

Gaskraftmaacbinen,  Patent  Bens,  mit  elektrischer  Zündung 
Elektrische Belenchtanga- Wagen  fOr Bahnarbeiten  beiNacht. 
Hohenstaufen*;.  6;  Im  Fest:  Herr  Carl  Müller,  VIII.  Nener  Markt  19. 
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Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 

N°- 43.  Wien,  den  27.  October  1889.  XII.  Jahrgang 


I.  Clabveraammlung:  Dienstag,  29.  Oetober 

188»,  7  Tin-  Abends :  Vortrag  des  Herrn  Professors  Dr.  Carl 

Zellden:  ..Vrbir  Sansibar". 

Die  niederöslerreiehisehen  Localbahnen 
HerzogenburK  -  Krems  und  Hadersdorf- 
Si^mondsherberg. 

(Forlaetsung.) 

Schon  jetüt  als  Sommerfrische  beliebt,  dürfte  sich 
der  Verkehr  in  Gars  noch  bedeutend  heben,  nmsoinehr  als 
erfrischende  Flussbüder  zu  Gebote  stehen  und  die  Umge- 
staltung zu  einem  Curorte  im  Zuge  ist. 

Von  Gars  aus  berührt  die  Bahn  die  Ruine  Kamegg, 
ehemals  den  Tempelherren  gehörig,  und  Stallegg,  angeb- 
lich ein  ehemaliges  Nonnenkloster,  bei  den  Dörfern  gleichen 
Namens  und  erreicht  bei  km  27,  nach  Passirutig  von  vier 
grossen  Tiuckenmaueni  bei  Manichfall.  Kamegg,  Stallegg 
und  der  Sparchholzmühle,  gönne  vieler  sehr  bedeutender 
Felsab-  und  Einschnitte  den  schiinsten  Punkt  der  Trace, 
die  Station  Rosenburg,  am  Fusse  des  berühmten  alten 
Schlosses  Rosenbui-g. 

Am  Veninigungspiinkte  zweier  schöner  Thäler  ge- 
legen durch  die  Bezirksstrassen  mit  Gars.  Honi  und  Alten- 
btirg  verbunden,  bietet  der  Bahnhof  Rosenburg  mit  den 
in  unmittelbarer  Nähe  gelegenen  zwei  grossen  Eisenbrückeu, 
der  sehr  bedeutenden  Strassenverlegung  im  Felsabschnitt 
und  dem  Schlosse  Rosenburg  selbst  ein  herrliches  Bild, 
das  in  unserem  Vaterlande  nur  bekannt  zu  werden  braucht, 
um  Tausende  zum  Besuche  anzulocken. 

Seit  122!»  genannt,  ist  die  Rosenburg  heute  im  Be- 
sitze der  gräflichen  Familie  Hoyos,  welche  dieselbe  mit 
grossem  Kostenaufwand»  vollständig  restaurirte.  Der  Be- 
such der  hoch  thronenden  und  bequem  zu  erreichenden 
Burg,  der  Säle,  der  Walfenkammer.  des  Rosengartens,  des 
vollständig  erhaltenen  Turoiei  hofes  und  die  herrliche 
Rundschau  werden  jeden  Beschauer  entzücken. 

Bei  der  Station  Rosenburg  verlfisst  die  Bahn  das 
Kampthal,  windet  sich  im  engen  Tatfabarh-  und  Sachcr- 
bachthale  durch  nnd  ersteigt  bei  Mold  das  Plateau  vor 
Horn.  Kine  grosse  Brücke,  mehrere  tiefe  Felseinschnitte, 
die  romantisch  gelegene  Hammerschmiede  bei  km  28  4  und 
die  auftauchende  Wallfahrtskirche  Dreieiclieii  bilden  das 
schönste  landschaftliche  Bild.    Dreieichen    ^376  ni  See- 


höhe)  ward  1744 — 1752  erbaut  und  steht  an  Stelle  einer 
Capelle,  welche  1737  erbaut  wurde.  Khernals  stand  da- 
selbst, eine  dreistimmige  Eiche,  an  welcher  durch  einen 
Homer  Bürger  1660  ein  Marienbild  errichtet  worden  war, 
welches  bald  eine  so  grosse  Verehrung  fand,  dass  nun 
alljährlich  viele  Tausende  Wallfahrer  den  Gnadenort  be- 
suchen. Die  Frequenz  desselben  soll  zu  Zeiten  per  Jalir 
die  Zitier  von  HO. 000  Personen  erreicht  haben. 

Nach  einer  kurzen  Fahrt  an  einer  interessanten  Fels- 
lehue  erreicht  die  Bahn  die  alte  vielthürraige  Stadt  Horn 
(Seehöhe  310  in)  mit  ruhmreichen  Erinnerungen  ans  dem 
.Jahre  1176.  in  welchem  dieselbe  von  den  Böhmen  im 
Kampfe  gegen  Heinrich  .Tasomirgott  verwüstet  wurde. 
1476  hauste  ein  Sohn  des  böhmischen  Königs  Georg  von 
Podebrad  arg  in  Horn  und  Umgebung.  1620  erstürmte 
Oberst  von  Liechtenstein  die  Stadt,  1645  besetzt«  der 
schwedische  Feldherr  Torstenson  dieselbe,  1741  rückten 
die  Preiisseu  stürmend  ein,  17!)8  und  1803  war  die  Stadt 
theils  von  Russen,  theils  von  Franzosen  besetzt  nnd  lftd!» 
residirte  Kaiser  Franz  im  Schlosse  zu  Horn,  während 
Erzherzog  Carl  im  nahen  Mold  mit  seineu  Truppen  lag. 

Eine  traurige  Berühmtheit  erlangte  das  nahe  gelegene 
Möi  tersdorf  (ursprünglich  Martinsdorf,  später  Mördersdorf 
und  endlich  Mörtersdorf  benannt)  dadurch,  dass  daselbst 
der  später  in  Wien  hingerichtete  beiftclitigte  Räuberhaupt- 
mann Grasl  verhaftet  wurde. 

Von  Horn  aus,  woselbst  ein  grosser  Bahnhof  er- 
richtet wurde,  beginnt  mit.  starken  Steigungen  der  Auf- 
stieg nach  Sigmundsherberg  km  43  842,  der  Anschluss- 
station an  die  Kaiser  Franz-Josefbahn  nnd  österr.  Nord- 
westhahn und  berührt  die  Ortschaft  Breiteneich  mit 
schönem,  alterthümlichen  Schlosse  Die  Trace  durchzieht 
am  nördlichen  Gehänge  des  Horner  Beckens  herrliche 
Wälder,  gewährt  gegen  Süden  reizende  Ausblicke,  wobei 
noch  in  technischer  Hinsicht  die  grossen  gewölbten,  in 
tiefen  Schluchten  gelegenen  Objecte  nnd  sehr  bedeutende 
Felseinschuitte  zu  erwähnen  sind.  So  bietet  die  Linie  von 
Hadersdorf  bis  Sigmundsherberg  in  einer  Gesammtlänge 
von  43  842  km  viel  des  Schönen,  Hochintercssanten  und 
lässt  mit  Recht  einen  bedeutenden  Fremdenverkehr  er- 
warten. 

Der  Weinbau  zwischen  Hadersdorf  und  Altenhof,  die 
zahlreichen  Mühlen,  welche  für  den  Export  arbeilen,  die 
noch  durchaus  nicht  ausgebeutete  Wasserkraft,  der  Holz- 
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reichthum,  namentlich  des  Horner  Waldes,  die  Strebsam-  i 
keit  der  Bevölkerung,  die  Berühmtheit  des  Wallfahrt«-  J 
orte»  Dreieichen  etc.  berechtigen  zu  den  schönsten  Hüft-  '. 
nungen  in  Bezug  anf  Verkehr  und  Frequenz,  ganz  abge- 
sehen von  dem  schwer  wiegenden  Umstände,  dass  diese 
Linie  als  das  zweite  Geleise  der  parallel  laufenden,  stark 
überlasteten  Staat sbahnlinien  zu  betrachten  und  eine  Fort- 
setzung der  von  St.  Pölten  über  Herzogenburg  und  Kims 
geführten  Bahnlinie  ist, 

Richtung*-  und  Neigungeverhältnisse. 

Die  Seehöhen  der  Stationen  und  Haltestellen,  die 
Entfernung  derselben,  die  Maximalsteignngeii  und  die 
kleinsten  Kiliininungsradien  zwischen  deu  Stationen  sind 
in  deu  folgenden  Tabellen  zusammengestellt. 


n)  Linie  Herzogenburg-Krcms. 


Name  dtr  Station 

2  t 
e  t 

?x 

"O  BS 

IUI 
rl= 

III 

Il5l 
äjl" 

w 

S 

i 
1 

B 

-< 

Station  Herzogenburg  .  . 

Jl  128 
}3  8M 
Jä  477 

} a - 057 

(2  042 
]:f  070 
!l-6oo 

3 

1«  8 
12  5 

9  0 

8-0 

3f»0 
250 
450 
30o 

;irjo 

Haltet.  Biropiiirj-ltWutiiUI 
Haltestelle  Ederdiug  .  . 
Station  Stauendorf ... 
!  Haltest  Meidling  im  Tlial 

230 
285-85 
271  & 
263  0 
261  78 

:  Halfctttelle  Uöttweig  .  .  . 

223- 3 

16-74 
1«  0 
12  5 

250 
H00 
250 

Station  Ftirtb-Gottweig  . 

203  0 
197 -65 

b)  Linie  Hadersdorf-Sigmundsherberg. 


t5  - 

'i 

Same  Akt  Station 
od« 

Sä 

« 
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1 1-2» 
S  S  5 

3 

1 

B 
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Sut.  Hadersdorf  (i/ocalb.) 

202  50 

}2  102 

4 

400 

Haltestelle  Uobclsbnrg  .  . 

206-4 

[2-079 

114 

250 

Mtation  Langen!  ois  .  . 

212  9 

[  l  695 

3 

27.'. 

Haltestelle  Zübing  .... 

211-4 

250 

J2W1 

3 

Station  SchUnberg  a.  K.  . 

217  0 

J3-I44 

5 

200 

Haltestelle  Süefern  .... 

223  ö 

Station  Plank  

}b  03« 

10 

200 

23« -3 

>2«71 

10 

200 

Soinioerbaltest.  Bnoliberg  . 

245 -o 

24!»  0 

Js  OOji 

2  7 

2'K)  - 

Station  (iars  

)i  -JUS 

7  0 

200 

„  Rosenbnrg  

262  2 

|4  191 

14  3 

200 

Haltestelle  Mold  

297  0 

}:i  U3 

9 

201) 

30H  5 

,  Sigiunud*berb«rg-Honi 

•133 -9 

/!>  503 

21 

200 

Diese  Tabellen  zeigen,  da>s  der  künftige  Charakter 
der  Bahn  als  Hauptbahn  zweiten  Ranges  vollständig  ge- 
wahrt wurde. 

Die  Stationen  mit  Ausualmie  Rosenbm-g  liegen  meist 
in  Geraden  und  Horizontalen. 


Unterbau  und  Kunstbauten. 

Im  allgemeinen  wurden  bei  beiden  Linien  die  Nonna- 
lien der  k.  k.  Generaldirection  der  österreichischen  Staats- 
bahnen eingebalten.  Der  Unterbau  hat  eine  Kronenbreite 
von  4  0'  m.  Sämmtlichc  Brücken  und  sonstigen  Objecte 
sind  mit  gemauerten  Widerlagern  versehen  und  es  hat 
das  Brückenplannm  eine  benutzbare  Breite  von  4  3  m.  Die 
tiefsten  Theile  der  F.isenconstructionen  liegen  1  m  ülier 
dem  Hochwasserstand.  Bei  der  Berechnung  der  Eisen- 
construetionen  wni-de  die  Handelsmiiiisterial-Yerordnung 
vom  lü.  September  1887,  R.  G.  Bl.  lo'j.  zu  Grunde  gelegt. 

Speciell  ist  zu  bemerken: 

a)  Linie  H er z ogenbu rg- Krems 
Bei  einer  Länge  von  20-3  km  wurden  in  Summe, 
exclusive  der  grossen  Donaiibriicke  bei  Krems,  66  Stück 
Brücken,  Durchlässe,  Dohlen  etc.  mit  132  m  Licht-weite 
ausgeführt. 

Hievon  sind  27  Stück  Objecte  offen  mit  84  8  m  Licht- 
weite  und  3?)  Stück  Objecte  mit  472  m  Lichtweite  über- 
schüttet. Von  grösseren  Brücken  sind  nebst  der  grossen 
Donaubrücke  hei  Krems  noch  das  Mühlbachobject  M 
Krems  und  eine  Brücke  übei  den  Flanitzbach  mit  je  12  nm 
Licht  weite  zu  nennen. 

Die  Kisenconstmctioneu  repräsentiren  ein  (»esammt- 
gewicht  von  circa  1780 1,  wovon  auf  die  grosse  Donau- 
brücke nebst  Inundationsöffnnngen  circa  1700 1  entfalten. 

An  sonstigen  bemerkenswerthen  Kunstbauten  sind 
zu  nennen:  bedeutende  Stützmauern,  Trockenmauern  etc. 
an  der  Göttweiger  Berglehne  und  namentlich  der  circa 
135  m  lange,  gänzlich  ausgemauerte  Tunnel  durch  deu 
Göttweiger  Berg. 

Einen  kostspieligen  Factor  spielten  die  in  grossem 
Umfange  nöthig  gewesenen  feuersicheren  Herstellungen, 
nmtassende  Weinkellerversicherungen  längs  der  Linie  und 
die  Erbauung  der  Zufahrten  zu  den  Stationen. 

I>)  Linie  Hadersdorf-Sigmundsherberg. 

Bei  einer  Länge  von  circa  44  km  wurden  in  Summa 
IM!»  Stück  Objecte,  das  sind  Brücken.  Durchlässe,  Dohlen  etc. 
mit  zusammen  6!>7  m  Spannweite  eingebaut.  Hievon  sind 
28  Stück  Eisenbrticken  unter  2oni.  mit  zusammen  160  m 
Spannweite  und  6  Stück  Kisenbriicken  über  20  m.  mit 
zusammen  353  m  Spannweite,  wobei  die  Stützungen  der- 
selben von  24  m  bis  73  m  schief  gemessen  variiren.  Die 
Eisenconstrnet innen  repräsentiren  ein  Gesammlgewicht  von 
circa  IlOo  t. 

Au  sonstigen  grossen  Kunstbauten  sind  zu  nennen : 
4  grosse  StrasseuüWrfalirtsbrilckeii.  circa  80.i>00  in1 
.Stützmauern,  Trockenmauern,  Pflasterungen,  beziehungs- 
weise Uleisehutzbauten;  ferner  sehr  bedeutende  Zufahrt  s- 
st rassenherst eilungen ,  Flusscorrectioneii,  umfassende  Ge- 
liäudceinlösungen  und  feuersichere  Herstellungen,  sowie 
eine  sehr  grosse  Anzahl  diverser  Wegbrücken  imd  Rainpen- 
canälc. 
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Oberbau. 

Der  Oberbau  ist  im  System  des  schwebenden  Stosses 
ausgeführt,  die  Schienen  sind  aus  Thomasstahl  mit  dem 
Gewichte  von  3172  kg  per  lfd.  Meter  nach  System  XI  der 
k.  k.  Staatsbahnen.  Sie  sind  in  Längen  von  7T>  m,  l>e- 
ziehungsweise  für  Bögen  von  7  37  5  m  geliefert  und  es  ist 
der  gesammte  Oberbau  entsprechend  den  diesbezüglichen 
Normalien  der  k.  k.  Staatsbahnen  gelegt.  Die  Schienen- 
stösse  sind  durch  äussere  und  innere  Wiiikellaschen  ver- 
bunden Die  Schwellen  haben  die  üblichen  Dimensionen. 
Als  Bettungsmnteiiale  wurde  Schlegelschotter,  Fluss- 
schotter und  Bergschotter  verwendet. 

Speciell  ist  zu  bemerken: 

Die  Linie  H  erz  ogenburjj-Krcms  ist  20-27  km 
lang.  Die  Gesninmtlänge  der  Haupt-  und  Nebengelcise 
betrügt  25  8  km.  Es  liegen  27  Stück  einfache  neue  Weichen 
und  eine  Doppelweiche,  exdusive  der  alten  blos  umgelegten 
Weichen. 

[n  den  Anschlussstationen  Herzogenburg  und  Krems 
wurde  je  eine  Locomotiv-Drehscheibe  von  14  «5  m  Durch- 
messer erstellt. 

An  Obei  bauinateriale  waren  erforderlich  circa  1800  t 
Schienen  und  Befestigungsniittel,  Sl.OnO  Stück  Schwellen 
und  circa  1 20  m;l  Kxtrnhölzer. 

Die  Linie  Hadersdorf-Sigmuudshciberg  ist 
43-84  km  lang.  Die  Gesammtlänge  der  Haupt-  und  Neben- 
geleise betrügt  53  3  km.  Es  liegen  57  Stück  einfache 
Weichen  und  1  Doppel  weiche  exclusive  der  alten,  blos 
umgelegten  Weichen. 

In  den  Anschlussstationen  Iladersdor  f  Localbahn  und 
Sigmundsherberg  wurde  je  eine  Locomotiv-Drehscheibe  von 
14t>5iu  Durchmesser  erstellt. 

An  Oberbanmateriale  waren  erforderlich  circa  3850  t 
Schienen  und  Befestigungsmittel;  64.000  Stück  Schwellen 
und  circa  240  m*  Extrahölzer. 

Stationen  und  Haltestellen. 

Die  Namen  und  Entfernungen  der  Stationen  und 
Haltestellen  sind  aus  der  früheren  Tabelle  ersichtlich. 
Es  wurden  hergestellt  : 

a)  Linie  Herzogenburg-Krems. 

1 .  Umbau  und  umfassende  Vergrößerung  der  beiden  End- 
stationen, zugleich  Wasserstationen  Herzogenburg  und 
Krems. 

2.  Die  3  Personen-  und  Frachtenstationen  Statzendorf  Pau- 
dorf  und  Furth-Göttweig. 

3.  Die  4  Personenhaltestellen  Her/ogenbui-g-Wielandsthal. 
Edei-ding,  Meidling  im  Thal  und  Göttweig. 

I)  Linie  Had e  rsdor  f- Localba  hn-Sig munds- 
herb erg. 

1.  Neuherstellung  der  Endstation  Iladersdorf- Localbahn 
und  Umbau  sammt  umfassender  Vergrößerung  der 
Anschlussstation  Sigmundsherberg  der  k.  k.  Staats- 
bahnen und  der  österreichischen  Nordwestbahn. 

2.  Die  3  Wasserstationen  Langeneis,  Gar»  und  Horn. 


3.  Die  3  Personen-  und  Frachtenstationen  Schönberg, 
Plank  und  Rosenburg. 

4.  Die  4  Personenhallesteilen  Gobelsburg,  Zöbing,  Stiefem 
und  Bnchberg:  die  Errichtung  der  Haltestelle  Mold  ist 
in  Aussicht  genommen. 

5.  Eine  Ausweiche  bei  Altenhof  zwischen  Stiefern  und  Plank. 

Ausserdem  musste  bei  Ausmittlung  der  Nivelette  die 
Möglichkeit  der  Anlage  einer  weiteren  Ausweiche  bei 
Rosenburg  im  engen  Taffathale  vorgesehen  weiden.  Die 
Grösse  der  Stationen,  Lange,  Geleise,  Wasserbeschaffungs- 
anlagen etc.  sind  derart  für  beide  Linien  bestimmt  worden, 
dass  im  Bedarfsfälle  in  jeder  Richtung  täglich  mindestens 
12  siebzigachsige  Züge  anstandslos  verkehren  können. 
Hochbauten. 

Die  Oesterreichische  Local-Eiscnbahn-Gesellschatt 
hat  alle  Hochbauten  beider  Linien  in  definitiver  und  in 
für  die  Zukunft  voi-sorgender  Weise  hergestellt.  Dem- 
gemäß entsprechen  die  Hochbauten  schon  heute  den  An- 
forderungen einer  Hauptbahn  zweiten  Ranges,  so  dass  bei 
der  sicher  voraussichtlichen  Verkehrszunahme  Neubauten 
für  lange  Zeit  nicht  nöthig  sein  werden.  Die  Anlage 
von  Wächtei  bäusern,  Wegabsperrungen  und  Einfriedungen 
unterblieb  im  allgemeinen  bis  auf  einige  Stellen,  wo  solche 
Herstellungen  absolut  nöthig  waren. 

Betriebseinrichtung. 

Längs  der  beiden  Linien  wurde  eine  Telegraphen- 
leitung hergestellt  und  es  sind  sänimtliehe  Stationen  mit 
Mörse-Apparaten  ausgenistet  Die  Herstellung  von  Glocken- 
signalen mit  Ausnahme  jener  in  der  Statiou  Hadersdorf 
Localbahn  entfiel  vor  der  Hand  wegen  der  ermässigten 
Fahi-gesehwindigkeit.  In  allen  Kreuzungsstationeu  wurden 
elektrische  Distauzsignale  und  in  Hadei-sdorf -  Localbalin 
ein  t'entralweichenapparat  erstellt. 

Die  Fahrbetriebsmittel  stellte  die  k.  k.  Geueral- 
Direction  der  österr.  Staatsbahnen  als  betriebftihrende 
Verwaltung  für  Rechnung  der  österreichischen  Local- 
Eisenbahn-Gesellschaft  bei. 

Betriebseröffnung. 

Beide  Linien  wurden  am  lfi.  Jnli  188M  dem  Öffent- 
lichen Verkehre  übergeben. 

(Schlnw  foUrt.) 


Eigenbahnrefhllirke 
Fnlsrhcidungen  des  Obersten  Gericht shof es. 

Bei  Spoliirnnjr  von  Frachtgütern  kann  «Ii  e  Heschrttn- 
knnp  der  Haftpflicht  der  E  Iseiibnhu  geacllBcbaft  auf 
den  dem  Besrhitdigteu  z ujf esprocheneu  Nor  malsutz 
nur  im  Falle  einer  .böslichen  Handlungsweise-  der 
KUenbahiivcrwaltung  ud  er  ihrer  Leute,  nicht  geltend 

gemacht  werden. 
Der  NachweU  der  böslichen  Handlung  ist  durch  den 
Verlustt  rftger  zu  crbriugeti. 
Nach  Inhalt  der  am  <i.  (Ktober  1HH7  beim  k.  k.  Han- 
delsberichte in  Wien  gcpeii  die  i>*terr.-ungar.  .Staat  stisenbalui- 
gesellschait  und  die  könifrl.  ungar.  Staatsbauncn  überreichten 
Klage  der  Henriette  Sp.(  bat  dieselbe  ilirer  Schwester,  Marie 
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v.  L.  zwei  Körbe  mid  zwei  Kisten  mit  Kleidern  und  Wüsche 
übergeben,  damit  dieselben  der  k.  ungar.  Staatshahncn  in  der 
Station  Megyes-Kiibanya  zur  Beförderung  nach  Prag  an  die 
Adresse  ilires  Vertreters  Dr.  Alfred  1".  aufgebe.  Laut  Fracht- 
briefes haben  die  künigl.  ungar.  Staatshalt!)  diese  4  Stlieke, 
worunter  sieh  ein  mit  H.  S.  1  bezeichneter  Korb,  im  Rrntto- 
gewiehte  von  .'»1  kg.  mit  dcclarirtem  Werte  vun  ">IH«  l\.  1h- 
fand,  zum  Transporte  nach  Prag  übernommen.  Dieser  Korb, 
in  welehem  sieh  nach  Angabe  der  Klägerin  Danienkleider  im 
Werth«  von  4">2  fl.  befunden  liaben  «ollen,  sei  mit  drei 
Schlössern  versperrt  und  vollständig;  in  Sackleinwand  ein- 
genäht worden.  Am  27.  Februar  I8H7  kam  der  Korb  anf  der 
Station  Prag  der  usterr.-nngar  Staatsbahn  an  und  wurde  in 
da»  Fruehtcnabgabsmugazin  dieser  Hahn  ausgeladen,  von  wn 
derselbe  durch  eine  Vertranensperson  der  Klägerin,  am  17.  Mai 
1887  abgeholt  nnd  in  deren  Wohnung  betordert  wurde.  Da 
da*  äussere  des*  Korbes  keiue  sichtliche  Verletzung  zeigte-,  so 
erfolgte  dessen  anstandslos-  l'ebertiahme  und  eint  beim  Aus- 
packen  nach  Abtrennung  de»  Sai  kleinwatidiiberzugcs.  will  die 
Klilgerin  die  Wahrnehmung  gemacht  haben,  dass  der  Deckel 
des  Korl>es  abgetrennt  war.  indem  die  Ringe  des  Deckeis 
durchschnitten  oder  durchrissen  erschienen,  und  alle  darin 
verpackt  gewesenen  Kleider  abhanden  gekommen  waren. 
KlJigcrlu  habe  die  österr.-iingar.  Staatseisenbahngesellschaft 
von  diesem  Abgange  sofort  durch  ihren  Vertreter  Dr.  Alfred 
P.  verständigen  lassen,  um  Feststellung  des  Verlust*"-»  angesucht 
und  den  vollen  Ersatz  der,  offenbar  auf  der  Hahn  entwendeten 
Dainenkh  ider  nslatniert,  so  das»  schon  am  18.  Mai  IHH7, 
durch  den  Vertreter  der  St.  E.  G.  Alois  R\,  «ler  Thathestand 
protokollarisch  festgestellt  werden  konnte.  In  diesem  Proto- 
kolle wurde  zugi'geben,  das»  sich  im  Korbe  H.  S.  1  ein  .'i3  cm 
tiefer,  leerw  Raum  vorfand,  du»s  au  der  den  Schlossern  ent- 
gegengi-setzUn  Seite  der  Deckel  des  Korbes,  der  mit  Sack- 
leinwand überzogen  war,  vom  Korbe  getrennt  und  die  beiden 
Di'i  kelringe  abgeschnitten  waren  Der  Leiuwandiiberzng,  der  am 
Deckel  in  einer  Lange  von  31  cm.  aufgetrennt  word«-n  war, 
erschien  an  der  Trennstelle  mit  dilnncin  Spagat  vernitht.  Aus 
dii'sem  Thatbestande  gehe  hervor,  das»  die  Hcsrhildignng  des 
Korbes,  nachdem  er  mit  Sackleinwand  überzogen  und  die 
Trennsti'lle  wieder  vernäht  worden  war,  bei  «ier  Uebernahine 
nicht  beanständet  werden  konnte,  weil  die  Heschadlguiig  und  der 
Abgang  äusserlich  nicht  erkennbar  gewesen  «Uren.  Die  Spoliirung 
könne  nur  auf  der  Hahn  geschehen  sein,  der  Schade,  der  der 
Klägerin  dadurch  zugefügt  wurde,  treffe  sie  um  so  emptlnd- 
licher,  da  sie,  nach  ihrem  Hernie  als  Schauspielerin,  «lic  Gar- 
«lerobestiieke  dringend  henöthigte,  und  dU-sidken  sich  neu  be- 
schaff«'ii  musste,  wodurch  ihr,  ausser  dem  Verluste  der  Kleider 
im  tbalsJlchlicheii  Wcrihe  per  4">2  tl.  noch  ein  weiterer 
Schade  dadurch  erwuchs,  dass  sie,  Mangel»  «Ier  erforderlichen 
Garderobe  ihr  Kngageineut  nicht  rechtzeitig  anzutreten  ver- 
mochte. Die  Solidarhaftung  der  gegnerisch.li  liahnen  ergebe 
sich  aus  §  tiü,  ti4  und  1.8,  Abs.  4  «les  Kisenbnhn-Itetrielis- 
Ri-gleiuetits,  und  sie  stellte  einen  Schadener-ntzansprnih  in 
der  Höhe  von  4">l'  Ii.  sammt  ii  Verzugszinsen  vom 
Klagsl-age. 

Mit   dem   L'rtheile  vom    DJ.  October  18H8,   Z.  ."»3702 
erkannte  das   k.  k.  Handelsgericht  in  Wien   die  beiden  g.- 
khigteu     Hahnen    seien    nur    dann,     und     zwar    zur  un- 
g«theilten   Hand   schuldig,   «Ier   Klilgerin  Henriette  Sp.  einen 
lictrag  per  30  Ii.  OS  kr.  sainmt  l.,v    Interessen  vom  Klags- 
tage,  binnen   drei   Tagen   bei  Execution  zu  bezahlen,  wenn : 
I.  Die  Klilgerin   den  ihr  zurückgeschobenen  Haupteid,   es  sei 
wahr,   dass   sie  im  Fekniar  1887    ihrer  .Schwester  Marie 
von  I,.  den   später  mit  «lein   Signum  H.  S.  1  versehenen 
Korb  zur  JVföidciung  nach  Prag,   unter  der  Adresse  des 
Dr.  Alfred  P.  übergeben,  vor  der  Ucbergabe  in  «|.-n  Korb 


die  namentlich  angeführten  Kleider  eingepackt  und  sodann 
diesen  Korb  mit  drei  Schlössern  versperrt  nnd  in  Sack- 
leinwand vollständig  eingenilht  habe ; 

2.  Marie  von  L.,  die  Vertretnngsleisterin  der  Klägerin  den 
zurückgeschobenen  Hanpteid,  es  sei  wahr,  dass  sie  den  von 
der  Klilgerin  ihr  iibergebenen  Korb,  in  demselben  ver- 
schlosseni'ti  Zustande  wie  ihr  di«'ser  Korb  von  der  Klilgerin 
übergeben  wurde,  dem  Spediteur  in  Megyv*  zur  Weiter- 
beförderung an  Dr.  Alfred  P.  in  Prag  übergeben  habe ; 

3.  Marie  v.  L.  den  Erfüllniigseid  dahin,  es  sei  wahr,  dass 
«Ier  Spediteur  in  Megye*  den  ihm  Iibergebenen  K<.rb,  in 
verschlossenem  Zustande,  auf  die  Station  Megyes-Köbanya 
der  k.  Ungar.  Staat  sbahu  gebracht  und  daselbst  laut  Fracht- 
brief zur  Weiterbeförderung  nach  Prag  an  Dr.  Alfred  !'. 
aufgegelH>u  habe  ; 

4.  die  Klilgerin  Henriette  Sp.  den  ihr  zurückgeschobenen 
Haupteid,  «'S  sei  wahr,  dass  sie  den  fraglichen  Korb  am 
17.  Mai  1887,  gegen  12  Ihr  Mittags  in  ihrer  Wohnung, 
in  den  königlichen  Weinbergen  in  Empfang  genommen  habe 
und  dass  di.  ser  Korb  daselbst  bis  zur  Eröffnung  fortwährend 
unter  der  Aufsicht  der  Klägerin  geblieben  ist;  und 

.">.  die  Klilgerin  den  ihr  zurückgeschobenen  Hanpteid.  es  vi 
wahr,  dass  bei  der  einige  Stunden  nach  Empfang  erfolgtet, 
Eröffnung  des  Korbes,  die  namentlich  angeführten  Danien- 
kleider abgängig  wann,  dagegen  einige  Oberl«  ibclun  ganz 
zerknittert  und  beschmutzt  sich  vorfanden ;  ablegt. 

Mit  dem  weiteren   Hegehren   wurde   die  Klilgerin  nn- 

bedingt  abgewiesen. 

Gründe: 

„Die  formelle  Einwendung  der  mangelnden  activen  KUgslrgi- 
tiiuation  erscheint  dadurch  beseitigt,  dass  der,  gemäss  Art.  405  U.G.  B. 
in  den  Frachtvertrag  eingetretene  Destinatar,  alle  seine  an*  diesem 
Vertrage  resultierenden  Rechte,  in  dem  Protokolle  vom  12.  Mai  1888 
bedingungslos  und  ohne  jede  Einschränkung  an  die  Klägerin  abge- 
treten haf 

„In  der  HaupUache  obliegt  der  Klägerin,  gemäas  Art.  3U5  H.  G.  B. 
und  §  81  des  Detricbs-Regl.,  H.  M.  Vdg.  vom  2'».  Juni  lf«74,  Nr.  75 
R.G.B,  der  Nachweis,  das»  der  behanptete  Schaden  der  Zeit  zwischen 
dem  Abschlüsse  des  Frachtvertrages  bis  zur  Ablieferung  de*  Fracht- 
gute»  entstanden  sei.  Der  ausgiebige  Gebrauch,  welchen  die  Geklagtea 
von  dem  ihnen  zukommenden  Rächte,  die  Angaben  der  Klägerin  zu 
widersprechen,  geinadit  haben,  hat  die  Letztere  zu  einer  coinpliciertcn 
Beweisführung  gen'ithigt,  da  »ic  nicht  persönlich  die  Aufgabe  de« 
Frachtgutes  besorgt  und  das  Frachtgut  in  Empfang  genommen  hat, 
diejenigen  Personen  aber,  welche  mit  der  Aufgabe  nnd  Empfangnahme 
betraut  wareu,  von  dem  Inhalte  de*  Frachtgut  es  keine  Kenntnis  hatten." 

„Die  Klägerin  hat  zu  erweisen,  das»  sie  die,  angeblich  ab- 
banden gekommenen  Gegenstände  in  den  Korb  mit  dem  Signum  H.  S.  I. 
verpackt  und  diesen  Korb  in  verschlossenem  Zustande  ihrer  Schwester 
Marie  v,  L.  zur  Anfgabe  nach  Prag  übergeben,  daas  Marie  v.  L.  den 
Korb  in  demselben  Zustande  dem  .Spediteur  und  ebenso  der  Spetlitenr 
der  konigl-  ung.  Stastsbahn  Ubergeben  habe.  Sie  hat  ferner  zu  be- 
weisen, dass  der  in  Frage  kommende  Korb  in  äusserlich  unversehrtem 
Zustande,  von  ihren  Abgesandten  in  Prag  übernommen,  in  ilire  Wohnung 
gebracht  wurde,  bis  zur  Eröffnung  in  ihrer  Wohnung  unter  ihrer 
Aufsicht  gestanden  ist,  endlich,  dass  sich  bei  Eröffnung  de*  Korbes 
der  in  der  Klage  behauptete  Abgang  gezeigt  hat  * 

„Zur  Herstellung  dieser  Beweise  sind  die,  snb  I  bis  inclusive  ■> 
sententionierten  Eide  geeignet,  da  diese  Eide  über  TbaUachen  auf- 
getragen sind,  die  Möglichkeit,  «l.ws  die  geklagten  Gesellschaften  von 
den  behaupteten  Umatämten  Kenntnis  liaben.  nicht  ausgeschlossen  ist 
und  die  Vertretnngsleislutig  von  Seite  der  Marie  v.  L.  eine  berechtigte 
ist,  «1»  sie  d«T  Klägerin  für  die  Ausführung  des  erhaltenen  Auftrages 
voran' wörtlich  war." 

(ächliias  folKU 
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Im  llunati-  August  I88i>  wurden  na<-listi  h.'ii<l>'  Kim-ti- 
bahnMmkeu  dein  Cffentlichm  Verkpliir  Ubersre-brn : 

Am  H.  Antust  dii;  O.KÜ  km  liiuici>  F  «>r  t  hei  r.n  ti  (r  di  r 
Localhahn  Budapest  Szt.  Lürincz  von  der  bUliori^t-n  An- 
l'un|p.ütjiti(in  bis  in  dip  innw  St.ult  Rnduf>est : 

um  20.  August  die  201">kin  lauge  Stey  rthalbabn 
(Steyr  |Oarnt.en]  —  Unt^r-Grlinhar«:). 

Im  Monate  Anjrust  iHHtt  wurden  auf  den  österreirhlVIi. 
ungarisi'lien  Etsenbahnen  im  (iaii/.i  n  8,7  l.'i.ti.57  Personen 
luid  7,12.'i.O»2t  Gliter  hpt7inlert  und  hielllr  eine  üesammt- 
einnahnie  von  2.'>,721.2(><>  fl.  eraielt.  das  isl  per  Kilometer 
1002  H.  Im  gleichen  Monate  18HH  betniff  die  (lesaiiiimt- 

cinnahme  bei  einem  Verkehre  von  8.2:16.775  I'ersMiiien  und 
«,239.f.l3  t  GUter,  2478«l7.82l  U..  oder  per  Kilometer  Klüt»  fl., 
daher  reuultirt  für  den  Monat  AupiiBt  188{l  eine  Ver- 
minderung der  kilonietriHchen  Einnahmen  um 
o-4  |»Ct. 

Die  auf  den  ögterreiehiBrh  -  nuptaiisclien  Ei^enbalinen 
in  den  errten  acht  Monaten  1889  erzielten  Transport-Ein- 
nahmen beziffern  ltieh  auf  1 77,(i7<>.8.r»r>  fl.,  im  ffleiilien  Zeit- 
räume de»  Vorjahre»  auf  ] \i'.i,:t'.\0.tiä2  fl. 

Da  die  ilurc  h«  clini  tll  ich.-  (M-sjiimiitlÄiitri-  des 
österreichisch  -  ungarischen  Eiüeubahn  •  Netzes  für  <lie  eben 
genannte  Zeitperii.de  des  laufenden  Jahres  2 "» .  "j  4 1  km.  für 
de«  gleichen  Zeilraum  des  Vorjulires  dagegen  24.-109  km 
betrug,  so  stellt  sieh  die  durchschnittliche  Einnahme 
per  Kilometer  filr  die  Hetriebperiode  Jllnner— August 
1889  auf   (VJOti  11.  gegen  «917  fl.  hu  Vorjahre,  da*  ist  um 


.'19  fl.  gnnKtiger,  oder  auf  da«  Jahr  bcrechnei,  pro  1889  au 
10.434  fl.,  gegen  10..176  11.  im  Vorjahre,  da*  ist  nm  .'18  fl., 
mithin  um  (Mi  pCt.  günstiger. 


TECHNISCHE  KUXDSCIIAU. 

(•«itehirel.tüte  DampfkehneL  In  der  diesjährigen  Hamburger 
Gewerbe-  und  Industric  AinselluiiK    waren    mehrere  güschweiaate 
Diunpfkesiiel  furgeltthrt,  die  davon  Zeugiii«  geben,  da*»  hier  das 
Schweisaverfabren  bereit»  bedeutende  ForUcbritic  gemacht  und  daas 
einzelne  Ke«gelachuie.leii  in  dieser  Itichtmig  bereits  volle  Anerken- 
nung gefunden  haben.  Man  hat  schon  früher  die  SchweUsuug  von 
I>ampfkeaiieliheilen  an  den  Dampfdomen,   den  Verbindnugastutien 
zwiachen  Ober-  und  l'nterkeiwel,  den  yuer»iedern  von  Feuerrohren 
und  den  Rauchrohren  der  Locorootiven  versucht,  und  war  man  »pllter 
dazu  übergegangen,  durch  .tchweissen  der  Fcuerbneb»- Verbindungen  die 
vielen  Reparaturen  zu  vermeiden,  welche  die  NietnAlite,   sowie  die 
Börtel  enger  Heizrohre  an    den  feuerberübrteu  Stellen  der  Keaael 
vi-ruraacbten.  Seither  hat  d<i*  Scbweisaeu  von  Kesaeln  beiw.  Kesael- 
Ibeilen  beilentende  Foruchritte  gemacht,  und  in  gewia*en  Kreisen 
auch  bertiU  eine  «tarke  Verbreitung  gefuuden.  Was  den  Vorgang 
des  Scliweisien*  anlaugt,  »o  wenlen  bei  cylinderisch  gebugenem  Bleche 
die  Long-  und  (Juernftbte  an  den  Kauten  ausgeacl.itrft  und  rotliwann 
gut  anfeiDandergepasat ;  hierauf  werden  die  Fugen  mit  pulveriurteiu 
I,ehra  bestreut,  auf  die  Mitte  der  Naht  wird  mittel»  centralem 
Sehmiedefcuer  Schweiaahiue  anlgebracht.  die  Bleche  Wehlen  vom 
Feuer  entfernt  und  wird  die  Naht  auf  geeignetem  Anihos  unter 
Hammerschlägen ,  unter  Pressung  oder  Walzung  geschlossen.  Die  ans 
I  dem  I.rbra  sich  bildende  Schlacke  wird  dabei  entfernt,  welche  wahrend 
!  der  Erhitzung  für  die  Reinhaltung  der  Schweiaafnge  dienlich  war. 
I  Bei  der  Schwcusung  von  Hand  werden  in  jeder  ilitze  Längen  von 
|  nicht  mehr  ala  loOMm.  mit  einander  vereinigt.  Die  Sch»ei»«ung 
:  wird  von  der  Mitte  au»  nnch  beiden  Seiten  fortgesetzt.  Neben  diesem 
i  Verfahren,  welche«  zunftdist  auf  der  reberplattung  der  ausgeschttrften 
I  Blechkanteu    beruht,    wird    aber    auch    du»    sogenannte  fitiiropf- 
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»ehwelasen  angewandt,  wobei  zwei  stumpf  aneinander  stogaende 
B)e;bkanten  vereinigt  werde»  Die«-«  Verfahren  wird  entweder  beim 
Eintchweissen  von  Kohren  in  eine  Rohrwand  oder  vun  Kesselbflden 
in  einem  Mantel  angewandt.  Da«  Stnnipfsch  weissen  erfordert  weder 
Ambos  noch  besondere  Vorkehrungen,  es  ist  die  leichteste  Art  de» 
Venscbweissenj,  besonders  beim  Einsetzen  eine«  dachen  Boden»  in 
einem  Zylindermantel.  Nur  wendet  man  hier  znr  Sieberheil  ein  Schweiß- 
pulver an.  welches  auf  die  za  schweissende,  erat  in  rothwaruien  Zu- 
stande befindliche  Stelle  aufgebracht  wird. 

C  II  K  O  N  I  K. 

K.  k.  Boanabahn.  Anlässlicb  de«  zehnjährigen  Bestandes  der 
unter  militärischer  Verwaltung  stehenden  k.  k.  Hosnabalin.  haben  die 
Beamten  derselben  eine  umfangreiche  Denkschrift  erscheinen  lassen 
und  dieselbe  ihrem  verdienstvollen  Director,  dem  um  1.  Juli  d.  .!.  in 
Pension  getretenen  Obersten  des  Eisenbahn-  und  Telegraphen-It--gi- 
ments,  Heim  Johann  To  maschok.  gewidmet.  Wir  behalten  uns  vur, 
auf  den  interessanten  Inhalt  diese*  Werke»  noch  zurückzukoinmeu 
und  tbeilen  nur  vorläufig  unseren  Lesern  den  Wortlaut  des  Vorworte» 
mit,  mit  welchem  die  Denkschrift  eingeleitet  wird. 

„Für  die  k.  k.  Basnabahn  bedeuten  die  verflossenen  zehn  Jahre 
eine  vollkommene  Acnderung  ihre«  nrsprünglichen  /wecke«,  eine 
gänzliche  Umgestaltung  ihrer  ersten  baulichen  Anlage,  ihres  Fahr- 
parkes, ihrer  Administration  ein  I>eccnniuiii  der  vollständigen  Aus- 
bildung zu  einem  neueu.  hoher  organisirten  Korper.  Es  ist  daher 
wAulgetha»,  wenn  wir  bellte,  wo  wir  die  Bahn  der  Wesenheit  nach 
in  ihrer  neuen  Form  als  vollendet  betrachten  könm-n.  zurückschallen 
in  die  Vergangenheit  und  die  Ergebnisse  derselben  festzuhalten 
suchen,  bevor  sie  der  Vergessenheit  anheimfallen. 

Ein  Khrenblatt  iu  der  Geschichte  des  österreichischen  Eisen- 
bahnwesen« ist  es.  da«  wir  hiemit  aufschlagen  -  ein  Ehrenblatt  durch 
die  selbstlose  Hingebung  und  das  gewissenhafte  Zusammenwirken 
aller  Kräfte  —  auch  unter  den  misslichst' n  äusseren  Verhältnissen; 
ein  Ehrenblatt  in  der  Geschichte  des  österreichischen  Ingenienrwesens. 

Die  Bahn,  nach  ihrer  ursprünglichen  Anlage  nur  dazu  geschaffen, 
temporär  den  Bedürfnissen  des  Krieges  zu  dienen,  erhielt  bald  nach 
ihrer  ersten  Herstellung  die  neue  und  höhere  Bestimmung,  den  Weg 
für  die  friedliche  Eroberung  der  oteupiertcu  Provinzen  zu  bilden,  das 
Mittel  zu  bieten,  durch  welches  die  Handelsbeziehungen  sich  ent- 
wickeln nnd  alle  die  tausend  Faden  der  persönlichen  Berührung  und 
des  gemeinsamen  Interesse*  »ich  knüpfen  sollten,  die  mehr  als  alles 
Andere  geeignet  aind,  nachbarliche  Volker  zu  gemeinsamen  Streben 
zu  verbinden.  Ks  galt  daher,  die  Bahn,  deren  erste  Anlage,  wie  vor- 
erwähnt, nur  einen  temporären  Charakter  trog  nnd  für  deu  Personen-, 
wie  für  deu  öffentlichen  Verkehr  überhaupt  nicht  berechnet  war,  zu 
pennaniereu  und  deren  Leistungsfähigkeit  derart  zu  erhüben,  das.«  sie 
im  Stande  sei,  den  Ansprüchen  des  von  Jahr  zu  Jahr  steigenden  Ver- 
kehres (tentitee  zu  leisten,  eine  Aufgabe,  die  «ich  dadurch  zu  einer  so 
schwierigen  gestaltete,  dass  eine  Schmalspurbahn  von  dieser  Länge  und 
mit  der  geforderten  l.eistnngsflibigkejt  ein  technisches  Novum  bildete, 
für  welches  keinerlei  Anhaltspunkte  in  bereits  bestehenden  ahulichen 
Anlagen  geboten  waren. 

Heute,  da  alle  diese  Schwierigkeiten  ttberwnnden  sind,  und  die 
Bahn  eine  LeistunirMähigkeit  besitzt,  die  noch  vor  wenigen  Jahren 
in  fachmännischen  Kreisen  als  unerreichbar  ftlr  eine  Bahn  dieser  Spur- 
weite erachtet  wurde,  geziemt  es  «ich  wohl.  Jener  zn  gedenken,  deren 
Tliatkraft  und  liimmcrTastcudes  Streben  diese  Resultate  erzielt  haben. 
Allen  voran  de*  ersten  Director*  der  Hahn,  des  Herrn  k  k-  Obersten 
Johann  Tomaschek.  dessen  Händen  die  Leitung  der  Bahn  während 
des  ganzen  Decemiiiiili«  ihrer  Entwicklung  anvertraut  war. 

Voll  zielbewußter  Energie,  war  er  unablässig  thätig  tür  die 
Vervollkommnung  der  Bahn;  mit  seltenem  Scharfblicke  begabt,  fllr 
alle  Neuerungen  und  Erfindungen  empfänglich,  welche  geeignet  waren, 
sich  den  eigenthiimlicheii  Verhältnissen  der  Buhn  dienstbar  zu  machen 
und  dieselbe  auf  eiue  höhere  Stufe  zu  heben,  )ie*s  er  allen  Bestrebun- 
gen »einer  Organe  auf  diesen  Gebieten  stets  Etmnntetuug  nnd  that- 
kraftige  Unterstützung  zntheil  werden  nnd  schreckte  nicht  zurück 
vor  der  Last  der  Verantwortung,  auch  wenn  es  galt,  gänzlich  Neues 
und  rnerprobtes  zur  Kinführung  zu  bringen.  Doch  nicht  blos  der  Ent- 
wicklung der  Bahn,  die  heute  einen  über  alles  Et  warten  hinaus- 
gehenden Aufschwung  genommen.  Kult  seine  Thätigkcit,  auch  die 
l'.age  der  Bediensteten  der  Bahn  bildete  einen  Gegenstand  »einer  un- 
ablässigen Fllrtorge.  \\  ihrer. d  seiner  Amtstätigkeit  wunle  durch  die 
vom  k.  k.  Reichskriccsiuinisterium  erlassene  Dienstordnung  die  Stellung 
der  Beamten  stabilisiert,  ihre  Rang-  und  Gebllhreiiverbaltnisse  wurden 
geregelt ;  ferner*  traten  dY>  IVi„ioiiHo)id*,  sowie  die  Kranken-  und 
Unterstiitzuiigshtuds  für  die  Bediensteten  der  Bahn  in  s  Leiten.  I  eber- 
dies  haben  ihm  seine  wohlwollende  Theiluahme  an  di-in  Schicksale 
jedes  Einzelnen.  Mine  Unpaiti iliebkeit  und  sein  stete-i  Stieben,  dem 
Verdienste  aiicli  Anrtkeumtng  und  Belohnung  zu  veis.-li.imn,  alte 
Herzen  gewonnen. 

Eigeothun,  Hersusgabe  und  Vtiiac  des  Club 
östorr.  Eiwobahii-Ucainteu. 


Die  Dankbarkeit  und  Verehrung  aller  Bediensteten,  der  blühende 
Stand  der  Bahn,  welche  heute  bereits  iu  der  ganzen  technischen  Welt 
als  muatergiltig  anerkannt  ist  nnd  deren  Einrichtungen  in  immer 
weiteren  Kreisen  Nachahmung  linden,  sie  miVen  ihm  heute,  wenn  er 
auf  das  vergangene  Deeenniuin  zurückblickt,  jene  innere  Befriedigung 
gewähren,  welche  den  schönsten  Lohn  bildet  fitr  ein  gedeihliches 
Wirken,  und  sie  werden  ihm  auch  in  ferner  Zukunft,  so  lange  nur 
die  Bahn  besteht,  ein  Denkmal  bilden,  .dauernder  denn  Erz". 

Kgl.  l'mrarlst-hc  Ntaatsbahnea.  Die  Direktion  der  kgl.  Ungari- 
schen Staatsbahnen  hat.  wie  aus  Budapest  berichtet  wird,  den  com- 
missionsweisen  Verkauf  von  Zonenfahrkarten  an  den  Schaltern  der 
Postamter  in  Aussicht  genommen  und  ans  diesem  Anlasse,  mit  Ge- 
nehmigung dw  kgl.  Ungar.  Haudelsministers,  KuqmMe  Verhandlungen 
eingeleitet,  an  welchen  nebst  ihren  und  den  Vertretern  des  kgl.  ungari 
sehen  Handelsministeriums  anch  jene  der  neun  neuen  Post-  und  Tele 
graphcn-Direttionen  theilnahmen.  Man  beabsichtigt  damit,  dem  An 
dränge  an  de»  Personencassen  der  Bahnhofe,  namentlich  in  gewissen 
besonders  frequentierten  Relationen,  sowie  an  Sonn-  und  Feiertagen 
vorzubeugen;  ein  Modus,  der  seit  Einführung  der  Zonenfahrkarten 
insofern*  keine  Schwierigkeiteu  verursachen  dürfte,  als  die  Mani- 
pulation mit  den  Fahrkarten  selbst  ungemein  einfach,  und  es  leliglicli 
Sache  des  Käufers  ist,  die  seinem  Reiseziele  entsprechende  Zonen- 
karte.  ohne  weitere  Inanspruchnahme  von  Anskünlten  seitens  des  Vir 
schleissers,  selbst  zu  bestimmen 

t  nfall.  Am  10.  d.  M.  stiess  der  um  9  Uhr  Abends  verkehrend' 
Personenzug  von  Delle  nach  Reitort,  1100  m  ausser  Station  Maraoi 
aul  einen  Lastzug,  welcher  in  Folge  Mangels  eine«  gehörigen  Saod- 
stren-Apparntea  auf  der  Strecke  nicht  weiterkommen  kounte,  weifen 
vieler  abgefallener  Blätter,  die  auf  den  Schienen  lagen.  Zwei  Zngj- 
beamte  sind  verletzt,  eine  Loeomutivc  und  15  Waggons  beschädigt. 
Die  Natbtcourierzüge  Italien  vier  Stunden  Verspätung.  Wir  lenken 
bei  diesem  Aulasse  die  Aufmerksamkeit  auf  deu  seinerzeit  in  diesen 
Blatte  besprochenen  Sandstreu-Apparat  Holt  &  Gresham.  welcher 
ein  derartiges  Vorkommnis  in  der  ersten  Ursache  beseitigt  hätte. 


LITERATUR. 

I  nfall-liebUbren-Geaetz  In  de«  deutschen  Stra'tenbahn- 
Betriebe».  Von  Dr.  Carl  Hilse,  Syndikus  der  grossen  Berliner 
l'ferde-Kisenhahn  Aetieug.  »ellschaft.  Verlag  von  J.  F.  Bergmann, 
Wiesbaden  lwKf>.  Preis  H  Mark.  Der  Verfasser  hat  von  dem  Grund- 
satz» ausgehend,  dass  eine  gewissenhaft  geführte  Statistik  von  im 
Verkehre  sieb  ereigneten  Unfällen  die  Grundlage  zu  Unfallverlilltung»- 
Maa«suahiucii  bietet,  mit  vorliegendem  Werke  eine  Statistik  über 
die  Strassenbnbn- Betriebe  in  Deutschland  gelieferte  welcher  unbedingte 
Anerkennung  gezollt  werden  muss.  Nach  den  angeführten  Daten 
überwiegen  die  Unfälle  der  Fahrgäste  jene  der  Strassengänger  um 
durchschnittlich  70%.  wobei  wiederum  die  infolge  Auf-  und  Ab- 
steigens beim  Fahien  verzeichneten  Unglücksfälle  etwa  80-.  aller 
Fahrgastuufalle  repräsentieren.  Bei  dem  Umstände  jedoch,  dass  eine 
eingehendere  Besprechung  nnd  Anführung  aller  die  Vcrkelirsstatislik 
betreft'eudeu  Daten  zn  weit  fuhren  würde,  sollen  nnr  die  allgemeinen 
die  Längen,  Kiuuahinen  und  das  in  Verwendung  kommende  Betrieb* 
materiale  betreffenden  Daten,  welche  den  Anspruch  auf  «in  all- 
gemeineres Interesse  erhebeu  dürfen,  verzeichnet  werden. 

Iu  Deutschland  bestehen  TO  verschiedene  S'ra&senbahtieu  mit 
einer  Oesiuiuitläugc  von  12188  km,  von  denen  allein  auf  Berlin 
JMiHkm  und  auf  Hamburg  Ux  skm  entfallen.  Die  von  diesen  Gc- 
sell-rhttften  im  Jahte  1Hh8  erzielten  Brutto  -  Einnahmen  betrugen 
bei  einer  Personen  Frequenz  von  2rtöl  Milliouen  iusgesammt  3-l  tj  Mil- 
lionen Mark.  Hievoit  beförderten  die  Berliner  Pferdebahnen  allein 
12tü)  Millionen  Personen  bei  einer  Brutto-Einnahme  von  IS  i»  Mil- 
lionen Mark,  wonach  also  auf  eine  Person  ein  durchschnitt  Ii'  her 
Fahrpreis  von  nnr  !•  1  Pfennigen  entfällt.  In  allen  Welttheilcn  be- 
stehen insgesamnit  »fi3  Strassenbabnen  mit  einer  Geleislänge  tou 
H77V8km.  Als  Triebkraft  werden  103  Pferde,  17,ft.»ä  Maalesel 
und  4^r>  Mas'.hinen  verwendet.  Das  relativ  dichteste  Netz  an  Strassen- 
bahlien  haben  Belgien  (1037  7  km i.  Italien  (llo25kml  nnd  die  Nieder- 
lande (lo4!»^knu  aufzuweisen,  wogegen  Oesterreich- Ungarn  mit  nnr 
22  Strassenhahnen  iu  einer  Gesammtlänge  von  nur  4ti:i'8  km  gar 
nicht  in  Hetrxi  ht  gezogen  werden  kann,  da  Berlin  allein  238  8  km 
Straßenbahnen  aufzuweisen  hat. 

Anknüpfend  an  das  eigentliche  statistische  Material  bespricht 
dann  der  Verfasser  in  eingehender  Weise  die  Verwcrtburkcit  de< 
Gel'ahrengesetzes  der  Srrassenhahncn,  wobei  er  -das  G-  fahrengesetz 
für  die  Betriehsunternehmer.  für  die  Verkehrspolizei,  für  die  Gesetz- 
gebung, für  die  Rechtsprechung  und  für  Jedermann u  näher  beleuchte' 
und  einer  kritischen  I  ntersuchung  unterzieht. 

Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesotz-Sammlung. 


t'lU  ille  Itedluilieu  VcnUltWol'Uich; 
AL<iUST  RITT  Eli  v.  LÖlUi. 


OnK*  vnri  It.  SPIES  k  Co 
Wico,  V.  Uoxlrk.  »traasseugsss«  Nr.  lti. 
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Weltausstellung  /ßy/^\\$i 

WIEN.  «73. 

Gegründet  1850.%\F'ä 

FriedrichWeichmann'3  Wtwe  Wien 

Special-Fabrik  tur 

Sipalinp-,  Belencbtnnus- 1  Blechansrüstungs-GenenstäaflB 

für  Eisenbahnen,  Strassenbahnen  etc.  mit  Motoren-Betrieb 
ZI.,  Körnorgaaso  Nr.  5 


liefert : 

corapletr  Autrtlstnnien  fllr  Strecken,  ferner  fnr  Balinwechter-,  Stnt  nm-,  Bureau-,  Warte 
saat-  und  KettraurationB-Localitäten.  WeehaHaignaUcheiben  nach  eigenem  Patente  mtt 
emallllrten  FMchea,  Coup*-Lnmpen  mit  Rnndhrnnner  nach  »Icenem  Patent«.  Semanhor- 
und  Blockirslcnal  -  Laternen.  Locomotiv-,  Sehl««-  und  Aosschlae-Laternen,  Staiione-, 
Veranda-  und  Veatibitl  Laternen,  Completa  Einrlttituncen  fnr  k.  k.  Poatambuiaiiz  Wasen 
nach  Vorschrift.  Allr  l.dtiunjpn  und  UrSeani  von  Alpaeea  sowie  emnlillnrn 
Hrti.-riorrn  bin  mm  Durchmesser  To»  II«!  rna  Laternen 


ff 


Prima  preusslsche 

Stück-,  Würfel-  and  Nasskohlen. 


In  plorabirten  Säcken  ä  50  Kllogr.  bei  Abnahme  von  mindestens  S  Säcken  spesenfrei  mit  Abtraget  .   72  kr. 

In  offenen  Fahren  spesenfrei  mit  Abtragen  84  . 

,.      „        „     franco  Haus  ohne  Abtragen  62  . 


Gebrüder  Gutmann, 


Besrellungs  -  Aufnahme : 


I.  Kolowratring,  Fichtegasse 
L  Bauernmarkt  8, 
Nordbahnhof,  Kohlenhof  2 


Detnilgesehäfts  -  Abtheilung. 

12. 


un<l  in  unseren 
bekannten 


Schenker  k  Co. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14, 

Filialen: 

BITDAPB0T,  Carlmtm  ».  —  LONDON  ».  C,  •»  Moargat»  8tr*rt. 
PÄAO,  H.awaolau  II.- MÜNCH  KN,  Bonaanalr-  1».  — KrtBSBERO.Taf.lkofitr.  u. 

BUOAPB8T,  Slrada  Llptoaul  6. 
Afnlll  dar  nreasaalMbaa  Ortbahn  nnd  dar  Oraat  Barttni-Rlaaabaka.  Oaaual- 
Aaaaiar  Ar  die  kgl.  Uayartsahea  Btaaubahaea. 


3  KARPELH 

S  P  E 


WIEN.  STADT, 


Elaenbahn  -  Unternehmungen  empfiehl 

tfl      JOSEF  SCBEBEK 

k.  t.  H«t-  nnd  bnrgerl.  Tapezierer  nnd  Deoeratew,  Lieferant 
der  k.  k.  Staatsbahoen,   Kaiser   Ferdinande  •  Nordbahn,  SB«" 
Leniberg-Caernowitt-Jasej-E  eeobahn  etc. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12, 

Kek«  der  ItaroUncmtfMM  Mr.  >r. 


Ttegelgosaslahl  FeUenTsbrlk,  Dampfst hlelferel  nnd  Hammerwerk 

F.  Uta 

Wien,  II.,  Brigittenau  u.  Dammstrasae  1. 

Fellei.  Raspeln  und  Rat  pelschtlbsn  etc. 
nach  Modellen  oder  Zeichnungen 

■4  n. .  pre  m  pt  f  rll  e*t»Tt. 


Digitized  by  Google 


Di«  k.  k.  prir. 

I  rincn!  -  Fabrik 


(Bureau:  WIEN,  I ,  Waxiinilianstrasse  8) 

empfiehlt  ihren  ausgezeichneten,  alle  anderen  inländischen  J^' 

Fabrikate    übertreffenden    echten    Portland  Cement  ... 

sow  e  ihren  gleichfalls  vorzüglichsten  Boman-Cement  r- 

(bydraul.  Kalki  anter  Garantie  Meter  OleichmiMigkeit  und  £ 

Verläßlichkeit 


in  Bauten  jeder  Art,  Betoni- 
len  den   Normen   de«  I 


Ocsterr. 


JULIUS  JUHOS&C0-^  | 

WIEN,  II.  Nurdbahnstrusitr  18, 

■Ufern  proapt  n4  aa  4»  bllll».l.»  I'f.U.a : 

Gewallte  Bauträger, 

bettet  ic  iorlUi  ht«  F»fcrtk«t  nach  dfln  Typ»«  J« 
UMttrr,  ln»'-iii*ii»r-   o,  Airhllrht*>n- Vervln«, 





genietete  Träger,  Banschlenen. 
gusseiserne  Säulen  und  Schläuche, 
Stahelien,  Faonelsen, 
V n I  v er s al  -  Fl achel «e n , 
Schwere  Bleche  and  Feinbleche, 
ernc  Rc 


CD 


CD 

—  • 

CO 
CD 


Bleche  mall-Goschirr. 


HU  T TBE  &  SCHßAHTÜ 

k.  k.  ITof  nad  attoichl.priv. 

ätbwurtt-,  DratomtW-Mfr-lile-Filir;!;  uai  Bletk-Perfcrir-Asslalt 

WIEN,  Nariahilf.  WindraiihlKam  Nr.  16  und  IH 
imd  Fraa-Bubaa 

empfehlen  sich  zur  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen-  und 
Messlngdraht-Geweben  und  Geflechten  für  das  Eisen- 
bahnwesen, als:  Aschenkasten,  Bauchkastengitter  und 
Verdichtungsgewebe;  außerdem  Fenster-  nnd  Ober- 
llchten-8chutzgittern,  patenttrt  gepressten  Wurf 
gittern  filr  Berg-,  Kohlen-  nnd  Hüttenwerke,  überhaupt  für 
alle  Montanzwecke  als  besondere  vortheilhatt  cmpfehlcuiwerth, 
sowie  rundgolochten  und  geschlitzten  Elsen-,  Kupfer-, 
Zink-,  Messing-  nnd  Stahlblechen 

zu  Rieb-  bdiI  Surtir-Vuriidiluneeii,  Drahtseilen  und  allen  in  <l\rm  Fach  ein- 
Bchlnciecn  Artikeln  in  verinr.ltctattcr  QaaliUt  >u  iien  »mittlen  Fralico 


I     Preiscourants  nebst  ZaUiuiisbetliniiiiissBa 

v  für  Eisenbahnbeamte 

S  über  TJnif ormkleldcr  und  Uniformsorten 

o  versenden  firatis  und  franco 

|  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten 

£  Wle>,  VII.  StlltaU 


.»eine. 


Philipp  Haas  &  Söhne 

k.  k.  landeaprit. 

Teppich-  ui  Mölielstoff-FaManlßn 

Hauptuiederlage:  WIEN,  L,  Stock-im-Eisen  6. 
Filiale: 

TL,  Marlahllferstrasae  76  (Marlahllferbor). 
Lieferanten 

für  slmmtliche  Osterr.  Eisenbahnen,  Dampfschiffe  and 
Waggonfabriken  lür  Velour,  Damaste,  Teppiche,  Vorhinge, 
.Tapeten  etc.  f.  Wagrons,  Wartesale,  Bureaus  e  te. 


Gras,  Lemberg,  Linz,  Rom 
ia,  Neapel,  Bukarest 

Fabriken: 

Wien,  Ebergassing,  Mitterndorf.  Hlinsko  (Böhmen).  Lmaae 
(Italien),  Biadford  (Ergland),  Arantos-Maroth  il'ngarn) 

Empfehlen  ihr  grosses  Lager  in  allen  Sorten  Teppichen, 
Möbelstoffen,  Vorhängen,  Portieren,  Tischdecken,  Bettieiken, 
Cocoamatton,  Papier- Tapelen  cto.  etc.  ton  den  einfachsten 
bis  id  den  elegantesten. 

t)9~  Fabriks-Preise. 
IB.  Bei  gegenseitiger  CaDTenleni  auch  gegen  Thelliahlnngen 


Felix  Blazicek 

WIEN,  V.,  Strausscngasse  Nr.  17 

empfiehlt  sieh  sur  Lieferung  ton  EisenbaJxnaus- 
rttstungen  n.  sw.l  Fahrkartenkästen  nach  alles 
Systemen,  Gassen,  Caasettcn.  Plomblrzangen,  De- 


oouplrzana-en,  Pl( 

zeuge,  Melilkarren, 
bottiehe,  Ladebrücken  etc.  etc.,  genau  nach 
ansgefQhrt. 


Locoiiiotiv-Fabrik 


*\  Co.  ActieiigeselLschaft 

Mi/HCHBH  und  hlWZ. 
cSocomoüvtn 

Haupt-  o  Secandirbahaen  von  10-500Pferdekraft, 
für 

Strassenbahncna  Tramwayi  t.  15—100  PrVrdekr. 
LOCOMOBILEN 

ton  t— II  Pferdeltraft. 

Dampf- Feuerspritzen 

ton  OW-aOOO  Liter  Färd>  rang. 
Vorrälbe  in  dltersen  Crteee«. 
Prospecte  werden  auf  Verlangen  zugesendet 

Vertreter  in  Wien:   Schmld    &  HalUma,  I.  PosUlozr.igasse  6. 


rjlhmn,  II«rtauwnli<-  uiid  Vrrlu*;  i 
■Mlerr.  Kiarnbaha-Bramlnn. 


[»ruck  ton  R.  Spii»  ft  Co  . 
Wien,  V.  B«irk,  Stria»«*««  Nr.  lfi 


d  by  Googl 


Oesterceichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


,  L,  BKlKObtChCMN  11. 

Tetepaon  Nr.  3S&. 

B«itre>e  werden  aub  den  Tom 
BadactionB  ComHe  fuetgruioizlen 
Tarif«  honoriert. 

Huucript«  werden  nickt  iortick- 


ORGAN 

de« 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


et-  n^»ju5k  «•  •» 
Für  du  deutsche  Reich) 


Übrigen 

UknajUrlf  rf<>.M.  H.lljUltlf  r«fc  I 


Erscheint  jeden  Sonntag 


44. 


Wien,  den  .1.  Xoveiiiber  ISN». 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  It.  Splos  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn 

Tour-  and  Retout  karten. 


Mit  1.  November  1-  J.  gelangen  nachstehend  verzeichnete  er- 
niAsiigte  Tonr-  und  Retotirkarten  mit  der  beigefügten  üleicbgiltig- 
kciudauer  in  beiden  Verkehrsrichtungen  zur  Ausgabe,  und  zwar  für 
die  Relationen: 


Kozy-Krakan  Uber  Hielitz 
Kenty-  ,  „ 

Audrychau-Krftknu  Ub.  Bielitz 


Pafarprolee 

lillUirketridauer 

il 

CU.ee 

III.  Clu.« 

f). 

5.1« 

fl.  ;».42 

5  ' 

rage 

tt 

5.6« 

■  378 

5 

- 

ö.:w 

.  *M 

5 

n 

• 

1.10 

,  80 

I 

■ 

- 

:U0 

.  2.30 

8 

- 

* 

17.80 

.  12- 

B 

• 

Szezakowa-Bielitz    .    .  . 

,,       -Wien     .   .  . 

Hei  Berechnung  der  Giltigkeitsdauer  werden  Sonn-  und  Feier- 
tage nicht  mitgezählt.  Diese  Tonr-  nnd  Retonrkarton  berechtigen  zur 
Benutzung  aller  fnbrplaumassigen  Personenzüge  und  rücksichtlich  der 
Strecken  der  Hauptbahn  gegen  normal«  Aufzahlung  anch  zur  Be- 
nützung von  Schnellzügen. 

Auf  jede  Tour-  und  Retourkarte  wird  sowohl  auf  der  Hiu-  als 
auf  der  Retourfahrt  ein  t.cpäcksfrcigcwicht  von  25  Kilogr.  gewührt 

Wien,  am  22.  Oetober  188». 

Elbe-Umschlagt-Verkehr. 

rinlührnng  neuer  Nachträge. 

Mit  15.  November  d.  J.  treten  folgende  Nachträge  in  Kruft : 
Nachtrag  III  zum  Tarife  Nordwestbtlhmen-I.anbe,  Nachtrag  Ii 
zum  Tarife  Dreaden-Elbeijuai-Nordwestbttbmen. 

Dieselben  enthalten  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  be- 
stehenden flamengut-  und  Ausnahme-Tarife,  sowie  Aenderungen  der 
CnrsziMchlSge. 

Kxemplare  dieser  Nachtrage  können  von  der  unterzeichneten 
Ueneral  -  Directiou,  sowie  von  deu  Verbands- Verwaltungen  bezogen 


der  betheiligten  Vcr- 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Seitens  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahu  wird  die 
Ausführung  von  Hochbauten  auf  dem  Bahnhofe  in  Unwieoim,  anläß- 
lich der  Erweiterung  desselben,  im  Offertwege  vergeben. 

Näheres  hierüber  bringt  die  k  Wiener  Zeitung  vom  2«.  d.  M. 

Deutsch-Niederländischer  Verband. 

Einführung  des  Nachtrage«  I  zum  Hefte  Nr.  5. 

Zum  Heft«  Nr.  5  des  Deutseh-Niederlandischen  Verbandrita  rifes 
vom  15.  Deeember  1888  tritt  mit  (iiltigkeit  vom  I.  November  1.  J. 
ein  Nachtrag  I  in  Kraft,  welcher  in  der  Station  Reiehenberg  und  bei 
der  unterzeichneten  Direktion  cur  Einsicht  erliegt. 

Die  D  Irret  Ion 
der  k.  k.  priv.  Sad-Norddentsehen  Verbindungsbahn. 


der  k.  k.  priv.  üsterr.  Nonlwestbahn, 


i«m      k.  k  Hof-  und  jjj^  landesbefugte 

Metall-  nnd  Broncewaaren- Fabrik, 

Metall-  und  EisengiesBerei. 
Fabrik:  Ottakring  bti  Wien,  Langegaaa«  61. 

In«  aad  rrteH»  Fabrik  la  Oe.Urreiek  Ungern  ,»e  See-  end  Nike.- 
beerk'laen  i»  eilen  «Telellee,  Wtw.  Cee.po.Hlr.een.  Oeaenetlnde  werde«  neck 
Zeteaeutee  oder  Modellen  i»  eilen  Metallen.  Welck-Ziieuo.e  end  Orinreee 
(•fo.eee  und  ippretirt.  Bneazuac  »on  Fkeapborkreiee  ntJ  reeepeerkester. 

BpeotAlltaten.  FektikeUeo  eller  Kieukekn -Artikel  aad  Be.ckl*«e 


l 


GANZ  &  C2- 

Eisengiesscrei  und  UaaScbineDfabriks •  Actieii  -  Gesellschaft. 

Budapest  und  Leobersdorf  bei  Wien,  ios»i 

Leererufn  eea  Hertgu.irna.ro.  ItHmen,  Droheohelbea  (nach 
WeUreei'f    •    .  •  •  •  end  enderea  len    complete  Weei.r- 

atatlen*  Zlnrlohtnna;*a  end  Oberbao-MaterlaUaB. 

WA  GQONS 

ftr  aoneal-  aad  eckiaalaf  nrire  Kieanbaknea  ead  FT.r Jnbiaaea.  Oranea.  aad 
rflrdarhaade,  Tarklaea,  Mr-ekealerke  end  Gleeieret-Arfcellra  aller  Art, 
Marea,  Trarereen  aad  ßs'earketlea  ror  Beatvecko.  tTalaeaatlkte  aiit  BerV 
faeeveliea  llr  Boen-  ead  Fleckmrillirii.  Coeiplete  Vrihl'o.klnrlrhtnacea 
eeflk  krwtkrtea  Cenotraetieeaa.  Ilektrlarh*  Balaaeklaafs  •  Maxkleea 
bekefi  EraogHeknef  aller  1endnirtki<kafluckea  Bad  BeaarkeUea  alareed  der 
Neckti.il.  I.adalt'a  peteatlrU  Planroste,  dl*  »er  Altena  OuetrOf  lionen  eekr 
kedeairade  Keklea-Bnpaniiii  kielen  Rernlalarea,  Faltet  «akraeer-Wefaer 


rreiamediillc 
Wien  1171. 
Fortedirittairj 


Preu-ULMlaille 
Wien  18, '3. 

Yeri!iea>taied. 


Artien-Gesellschaft 

flu- 

F^ark.:  WasseHeitunflen ,  Gas-  u.  hMtaulfe,: 
.vTisurpi,  Wn\     Heizungs-Anlagen.     »Wuvrr^,  äki". 

Fabrik  i  Geudenidorf,  Bade;aMa  5  a.  1.  |  Ceatral-Bureaa  1 1..  Sdrwwienber(itrun  6. 
Hasan  and  trocken* Casmisitr,  0 m  c kranulateri«, System  Stjgg.  für  Privet  aad 
atrasaraöajnraen  and  H»»»l«tmi»-»n,  t iper^mintir-  nn  t  Prufangt  Appsrit«, 
sthatteiüt«  Lat-jin.n  mit  comUuui  tem  Kl«'-)it(«iiimeubituiitr,  S>etem  sugu. 
■•s*ln|  -  Orshsraaran  und  Gasbrenner  !.-.'..  r  Art,  Gatkocb.,  lein-  oj..| 
Ha  r.pcarti»,  Palant-Iadtttan  mit  Uaafaelzui«.  Bau  von  Slelnbehlen-  and 
Oelpsiwerkei,  Einriditutinen  von  Wafgoni  Dumtfecluffm  etc.  mltt<-l«t  0*1- 
Keebeieachliuig  S)stem  rintech,  corapl.  FUllttaUonan  Mezu.  Leuchl-Bojan 
fUr  Seuwi!Kmarkiruiu:,n.  Gaaiaitungan  Jr,ter  Arl  fllr  otr-ntlinhc  and  Privat- 
cebaode  Bau  von  atidL  waMernerben,  Waettraalafen  Art  für 

öemeinden,  Fabriken  Badeanataltrn.  Wofnihnnirratc.anmmtUclie  Armaturea 
und  Apparats  uinru  inatireonder« :  Sotilsksr,  HAhne.  Anbthrgaralturtn,  Bade- 
und  Toilette- Elarlchtungan,  Cleieli  nach  .lire:„ra  Fattni.  Intermittsnx- 
SpUlapparals  fttr  Cloerts  nnd  Piei.drs.  Utthenungi-,  Wsnarrielrartgs- 
Dampthelrungs-,  Ventllatlom-,  Treeknungpan  agen,  combinirte  llrucunceu 


rrtvllrtlam  -m» 


Lichtpaus  - Anstalt 


H.  RIEHL,  (Itterheira'a  Nachfolg«)  Wlf »,  Wlirlig, 


39 


•  splltli  <i  tleli  aar  Varrlelflllli am  »ob  Pllnan  «rt  Ibreaa  pataatlrtea  ne«°<raphl»eben 
Llch'pa.u.aifebren  (eehwarae  l.lol«o  auf  w.it..m  (Iruud:.  Dui  IM  dl«  ZelChflana 
•u!  Paaipaplar  noUwwidlf.  LIbIüi»  «rill  Inlenal«  leawarter  Tuaehe  aeaugaa. 
Ualtrvaa  Oianotippapler  aar  S«l««t«nfiiilgun|  von  Plana»  («»laee  Linien 
auf  blaavea  Urand).  —  Prall  lalttlg,  Arknl  schnell  und  selld. 


riTk.lln.-l.-,.  :  II  ,1  .k  „bl- t ->„„h.  ..n, 
KB»,  umi  IBtlBhUMi  aublal'.kr.enbau 
.1.  B<ea.bia.  a»»rtia>ll  .ri.„,,  lo  O«  ilUmi 
Pr«d-t*lloB*flhlKh»il  »r»  T»f  r*.  SO  Mt  .  I 
U|M   •   KwUraBM«  alle*  art.  «PI!.-, 


Elegante  tinband-Decken 

Wr  dl«  boten.  Eisenbahnteilunj;  liefert 
80  kr.  pr.  Stuck  die 


VI.  Be«  .  WlniJraühlKiuiiA  20.  Lieferant 
der  Einband«  für  die  Eisenbahni-ituiu;, 
dm  Eiaenbalinkal'nd.  i»  und  Ewiuliahn- 
»tUfimi.  —  Üiit-Ilist  auch  AnfcilL'uiiRm 
aller  Arten  Uuchliamle  Im  Einzelnen, 
•uavie  in  Partien  au  ' 


Vom  Erfinder  Herrn  Prof.  Dr   Meldingar  aaaachlle 

Fabrik  für  Mefdinger-Oefen 

E.  HEIM,  Döbling  bei  Wien, 

Wien    I.  MI.  Iiaelerpl-t»  8. 

BUDAPEST  LONDON  MAILAND 

Thonotbof.  41,  Ilolborn  Vladttct  S,  C.       CorsoVilt  Kmanuel«  :«*. 

Patente  In  allen  Staaten. 
Mit  oieten  Fiiliiu  prAmllrtaul  allan  Auaatalluncaav 
VetrattKilohat«  Kegullr-,  ttkll.  ui  <i  VeotllattJona.OereB 
nall  DoppelmiiBl«! 

für  Wohaiaaeae,  Scholen,  Bnraaox  ete.  In  elBfaeaaf  nnd  elecaalar  Aaajtatlang. 
Beliebig  laafe  Hreandaaer  bei   Coke/aneranaT,  bis  94atHndlga   Breoadauer  bat 

8t*lBB«ihtenf«B*fBB|., 
la  Oaatarraleh  Ungars  werden  »on  IS  Bahsaiistaltsa   911  unsersr  0*f«a  iDr 
Bareaai,  WarttaUa  (ad  Beamlenwohanugeii  eoiwendct. 

Belauf;  ■ahrerer  zinuaer  dual  aar  Elsen  Oka. 

WAOOON-OBPBN. 

.144  WagjcnOeen  an  Blienbahaon  aad  Hu  earanUlebe  rlenlilt.ta.,. 
daik.  k.  MIMUr-Aaiara  a.  dai  eon».  Malle*er.|tluefo»de*a  geliefert. 


MEIDINGER'  -  Oefen 


Wir  warn»©   tot  NavehaLmnii-  r~   , 

2  °r  mr;u  r  -r  |meidinger-ofen 

labende,  auf  der  Innen»,»     j  w 

er  Ofa.thn,«,   ..........b.  ^  |wj  .     HEIM  ^ 

Scheu-Merke.  S3S  <SÜ 

„VESTA  Oefen. 

{lerlajck'oee  Kllinnu.  Blanbfrela  Kotfernuiig  eon  Aeel  .  ord  Sehls 
Mantel  kennen  behüte  Balolguog  tob  Kteab  «Blfaral  werden,  »baa  den 

HELIOS    Kamin  oder  Ofen 


rauahverzehrend,  mit 

•  htaglgen  Hebel mnf  mehrerer 


HraankohlcDfoaeru 
Steubfree  KMferuuu«  »ou  Aieka  nad  r 

in. 


CALORIFERES 

lungen  und  Ventilations-Anlagen. 
Preislisten  gratis  und  franco.  -ajaj 


Für  Eisenbahnen. 

Fotzläaen,  Gurten,  Tapw-LBiw,  Säcke. 

Erst«  österreichische 

JUTE -SPINNEREI  UND  WEHEREI 

WIJEN.  L  Baelrk.  Maria-Thereilenitraeee  Hr.  IS. 


C.  Stölzle's  Söhne 

Haupt  -  Niederlage:    WIEN    Wieden,  Freihan«. 

Filialen: 

Wien,  Rudolfsheini,  Schönbrooneretrasse  26 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdin&ndaatrasae  38  neu.        Königsgasse  Nr.  50. 

Aelteste  Lieferanten 

fax 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  and  belgische  Tafeln,  Karben  tafeln  für 
Signalichelben,  Lampen-Cylinder  und  Wag.on  Schalen 


Alle  Gattungen  Glaawaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Serviceu  von  f.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueui-Garnituren.  Punscu-Sei  viceu  etc.  etc. 

Prell  -Courante  g-ratla.  —  Fs»te  Fabrlkaprelae. 


JOSEF  KÖNIG  &  SOHN  IN  WIEN. 

Werkzeuge 

firOberbau,  Bahnerhaltung,Wer«»tItten,  Heizhiuter,  Schiffswerften  ia». 

A.arüitungi-  u.  liarlshtungg-Segeajläni« 

für  Bahnbetrieb«  Gebäude  jeder  Art. 
Sammtl.  in  du  Eiaoiliahnlach  nnnliln,;.  i.  I  n  »  i-rbraarha-Haterlallea 
all  Drahtaeile,  Kette«,  Kasel.  Sihranbea.  Stiften  aio. 
Ii  \  i  k Km ' ii  i.  k i ■  k 
■  aBpUiitbtll.  Wien.I  Singeiatr.  1*3.  |  Filiale:  i.  Stock  ira  Kiaen  PlaU  I. 


KARPELtS  &  HIRSCH 


SPEDITION 


WIEN,  STADT,  ZEf.IXKAGASSE  14. 


Maschinenbau-Actien  Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maschinen  and  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 

Apparate  für  centrale  Signal-  und  Weiehenstellnng  nach 
den  Patenten  Schnabel  4  Henning  und  Koblfflrat. 


8 

(D  Vertreter:  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  I.  Hohenatauleng.  6;  in  Pest:  Herr  Carl  Müller,  Till.  Neuer  Markt  19. 


Complete  Wai 
Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  u.  fajdraulUchem  Be- 
trieb, LocomotiT-Helirb&cke,  hydraulische  Waggon- Hubwerke. 
Waggon-  und  Loromntlv-Drphfirhelben,  Schiebebühnen  für 
Handbetrieb  towie  für  mechauitchen  u.  clektriachrn  Antrieb. 


ie  Notanlagen.  TraniporUble 

lietmatebinen  fDr  Keasel-  und  Trlgernietungen. 
Werksengmasehlnen  für  Kcparatur- Werkstätten. 
Dampfkesael,  Dampfmaeebinen  jeder  Oroaie  u.  Conatraetion. 
Schnellgehende  Dampfmaiehinen  apeoiell  tum  Betriebe  tot 
Dynamos. 

»aekraftmaachlnen,  Patent  Heni,  Bit  elektrincher  ZOndung 
Elektrische  Belenehtnngs-Wagen  für  Bahnarbeiten  beiNaoht. 
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des 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 

44.  Wien,  den  3.  November  1889.  XII.  Jahrgang. 


No, 


II.  Clubversammlung:  Dienstag,  5.  November 

1889,  7  Uhr  Abends:  Vortrag  des  Herrn  Professors  Dr. 
Thomas  Franz  Hanausek:  „Vebrr  iiewr,  intereuanU  Kr- 
trhriwmfjni  auf  Jim  tiibitte  der  Lebensmittel- Surrogate'. 
(Mit  Demonstrationen.) 

Die  nlederösterreiehisehen  Localhahnen 
Herzogenbnrg  -  Krems  und  Iladersdorf- 
Sigmundsherberg. 

(Schi  (ua.) 

Ks  erübrigt  nunmehr  schliesslich  eine  kurze  Be- 
schreibung des  griissteu  und  interessantesten  Bauwerkes 
dieser  Linie,  der  Donaubrücke  bei  Krems,  anzufügen. 
Donaubrücke  bei  Krems  im  Zuge  der  Linie  Herzogenburg 

Krems. 
A.  Allgemeines. 

Wie  bekannt,  bildet  die  Jahrhunderte  bestehende  alte 
Holzbrücke  bei  Stein  schon  seit  Langem  der  Schiffahrt 
ein  wesentliches  Verkehrshindernis.  Dieselbe  war  bereits 
öfter  die  Ursache  von  Unglücksfällen,  so  dass  deren  Be- 
seitigung und  Ersetzung  durch  eine  definitive,  ans  Stein 
und  Eisen  hergestellte  Brücke,  sowohl  von  der  hohen 
Staatsverwaltung,  als  den  übrigen  Interesseuten  längst 
angestrebt  wurde  Ans  Anlass  eines  sehr  bedeutenden 
Unfalles  hat  sich  auch  vor  einigen  Jahren  die  Donan- 
Dainpfkhinahrts- Gesellschaft  entschlossen,  auf  eigene 
Kosten  ein  Joch  der  Holzbriicke  herauszunehmen  und  in 
die  grössere  Spannweite  eine  Eisenconstniction  einzubauen. 

Anlasslich  der  Concessioninmg  der  Localbahn  Tulln- 
St.  Pölten  wurde  denn  auch  sofort  die  Möglichkeit  in*s 
Auge  gefasst,  bei  Herstellung  der  Fortsetzungsstreck  en 
dieser  Localbalin  mit  denselben  auch  diesen  wunden  Punkt 
zu  heilen,  indem  eine  nöthig  werdende  Eisenbahubrücke 
über  die  Donau  möglichst  nahe  an  die  bestehende  Holz- 
hrücke  bei  Stein  geschoben,  als  combinirtc  Strassen-  und 
Eisenbahnbrücke  erbaut  uud  dann  die  erstere  abgebrochen 
werden  sollte. 

Die  massgebenden  Behörden  wurden  beauftragt,  diese 
Krage  im  Einklänge  mit  sämmtlichen  Betheiligten  zu 
studiren. 

Diese  Studien  ergaben  jedoch,  dass  eine  derartige 
Situimng  der  Eisenbahubrücke  eine  unverhältnismässige 
Vertlieuerung  der  Bahnanlage,  einerseits  durch  die  nöthig 


werdende,  sonst  zwecklose  Verlängerung  der  Linie,  ander- 
seits durch  schwierigere  und  kostspieligere  Bauten 
—  darunter  ein  längerer  Tunnel  —  hervorgerufen  hätte.  Es 
wurde  nun  unter  Anstrebung  einer  combinirten  Strassen- 
oder  Eisenbahnbrücke  die  Uebersetzung  der  Donau  noch 
weiter  stromabwärts  gegen  Krems  in  Erwägung  gezogen, 
doch  musste  man  anch  diesen  Gedanken  fallen  lassen,  da 
hiedurch  eine  Verlegung  verschiedener  Strassenzüge  nöthig 
geworden  wäre,  die  unter  ungünstigen  Verhältnissen  hätten 
erfolgen  müssen,  so  dass  die  Ersparnisse,  die  sich  aus  der 
Combinatiou  der  Strassen-  mit  der  Eisenbabnbrücke  dnreh 
Benützung  gemeinschaft lieber  Pfeiler  ergeben  haben  würden, 
weitaus  aufgezehrt  worden  wären.  Zudem  wären  dadurch 
auch  verschiedene  Ortschaften,  insbesondere  Stein  und 
Mautern.  von  dem  bisherigen  Verkehr  abgeschnitten  und 
in  ihrer  Bedeutung  wesentlich  herabgedrückt  worden. 
Schliesslich  eutschied  man  sich  hohen  Orts  für  eine  nur 
dem  Eisenbahnzwecke  dienende  Brücke  bei  Krems,  an  der 
Stelle,  wo  selbe  nun  ausgeführt  ist. 

Dieselbe  wurde  nach  den  neuen  Verordnungen  für 
Brückenbauten  so  erbaut,  dass  auch  die  schwersten  Loco- 
motiven  der  Hauptbahnen  darüber  verkehren  können,  so 
dass  eine  für  alle  Verhältnisse  brauchbare  Uebersetzung 
der  Donau  geschalten  wurde. 

Der  Bau  selbst  war  den  bekannten  österreichischen 
Firmen  Schmoll  A  Gacrtner  in  Verbindung  mit  der  Prager 
Maschinenbau-Actieu-Gesellsch&ft  (vormals  Ruston  &  Co.) 
übertragen,  deren  Renommee  die  vollste  und  wie  sich 
thatsächlich  zeigte,  begründete  Bürgschaft  gewährte  für 
die  rechtzeitige  und  solide  Herstellung  dieses  wichtigen 
Banobjectes.  Es  muss  betont  werden,  dass  diese  österr. 
Firmen  bezüglich  der  gestellten  Offerte  erfolgreich  mit 
den  in-  und  ausländischen  Firmen  conciirrirteu. 

B.  Speciclles. 

Besclireibung  der  Brückenanlage. 

Von  der  Station  Krems  der  k.  k.  Staatsbahnen  zweigt 
die  Localbahn  Krems-IIerzogenburg  mit  einer  (Innre  von 
25u  m  Radius  ab  uud  übersetzt  in  220  m  Entfernung  von 
der  Station,  im  rechten  Winkel  anf  die  künftige  regulirte 
Stromrichtung,  die  Donau. 

Der  Umstand,  dass  die  Donau  auf  dieser  Strecke 
noch  nicht  regnlirt  ist,  vielmehr  eine  Ueberbreite  von 
412-  300  --  112  m  über  das  Normalprofil  von  300  m  be- 
sitzt und  die  neue  Regnlirungslinie  für  das  linke  Ufer 
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iiuf  112  m  Entfernung  von  dem  begehenden  Her  in  den 
Strom  gerückt  werden  soll,  war  für  die  Projeetirung  der 
Brin  ke  überhaupt  und  besonders  für  die  Allstheilung  der 
Oetliinngeii  von  grossem  Kiuflusse. 

Ware  die  Wcgulirung  der  Donau  auf  dieser  Strecke 
vor  dem  Beginne  des  Brückenbaues  bereits  ausgeführt 
gewesen,  so  hatte  die  Ueherbi  üekung  vom  linken  Wider- 
lager bis  zum  jetzigen  Pfeiler  Nr.  3  im  Strome  als  lnun- 
datioiishrücke  mit  kleinen  Oeffnungcn  zur  Ausführung  ge- 
langen können. 

Nachdem  jedoch  gegenwärtig  diese  Reguliruug  noch 
nicht  besteht,  so  bedingte  die  grosse  Wassel  tiefe  und 
Geschwindigkeit  zwischen  dem  jetzigen  linken  1 7er  und 
dem  Pleiter  Nr.  i  den  Einbau  kräftig  diniensionirter 
Pfeiler,  so  dass  somit  die  Dispoiiirung  kleiner  Spannweiten 
sich  an  dieser  Stelle  als  nicht  rationell  ergab. 

Ks  ist  die  Brückenlage  daher,  wie  folgt  get rollen : 


l'io  OelTiiuiif;  l.etri.«t  .Ii«, 
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.  Zukünftig  verflcliUt 
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:W705  +  2  y  :li  0  f  »1-575 

U8-2H- 

!»8t;>  sawuit  Dl  Uefl'nuogeii 

mit  der  Spannweite  von  . . . 

Pfeilerbau. 

Die  Pfeiler  der  linksseitigen  Inundatiotisbrücke  und 
der  Stroiuhrücke  wurden  pneumatisch  fundirt,  die  drei 
Mitt»lptei|er  und  das  Widerlager  der  rechtsseitigen  1  nun- 
tiat hmsbrticke  sind  auf  einem  Betonkörper,  eingefasst  von 
«iner  Pilotemvand.  ltmdirt 

Die  Kiindirungstiefe  für  die  Innndationspfeiler  am 
linken  Ufer  beträgt  ca.  4  0  m  unter  dem  Nulhvasscrstande. 
Der  Uferpfeiler  Nr.  1  ist  8  OB  in  unter  Nullwasser  fundirt. 

Bei  dem  Pfeiler  2,  dessen  Flusssohle  auf  der  Tiefe  , 
von  5  38  in  unter  Nulhvasser  liegt,  hatte  sich  bei  den  | 
Siindimugsbohningen  auf  11  m  Tiefe  Dehrn  und  bei  1405  m  : 
unter  Nulhvasser  der  compacte  Tegel  gezeigt    Dieser  | 
l'leiler  wurde  auf  14  i'Sm  Hilter  Nulhvasser  lundirt.  Der 
I Teiler  3  steht  auf  einem  Felsrückeii.  welcher  etwa  20nm 
stromaufwärts  der  Brücke  die  bekannten,  bei  niedrigeren 
Wassel  ständen  gefährlichen  Klippen  bildet,  von  denen  I 
bereits   wiederholt   Sprengungen    vorgenommen   winden.  ' 
Der  Felsen  liegt  bei  die- ein  l'leiler  nahezu  horizontal  : 
u.  zw.  auf  2-;p<— 2-7:<m  'l  iefe  unter  Nulhvasser.  Ks  ge-  ; 
liiigte  eine  entsprechende  Ansebnung.  resp.  Aiissprengung 


des  Felsens  auf  den  Umfang  der  Caissonbasis,  um  ein 
solides  Fundament  zu  erzielen  und  ist  dieser  Pfeiler  dem- 
gemäss  auf  3!»!» Im  unter  Nulhvasser  auf  Felsen  fundirt 
Der  Pfeiler  4  steht  in  der  Hauptstiömung.  wo  tla> 
Flussbetl  gegenwärtig  eine  Tiefe  von  4  30  m  unter  Null- 
wasser hat.  Die  Soiidirungshohrungeii  hatten  ergeben,  dass 
bis  auf  8  30  m  Tiefe  grober  Schotter  mit  grösseren  St<iu- 
trümmern  vorkamen,  dass  dann  gelb- r  Lehm  und  eiullieh 
bei  ca.  .i  m  der  compacte  Tegel  auftrat,  in  welchem  die 
IMirung  bis  auf  die  Tiefe  von  14.-86  m  fortgesetzt  wurde. 
Dieser  l'leiler  wurde  demgemäss  auf  12  20  m  unter  Null- 
wasser fundirt. 

Die  Pfeiler  5  und  6  sind  auf  die  Tiefen  von  1383  in 
beziehungsweise  14  34  m  fundirt  und  zwar  derart,  dass  die 
Fundameiitbasis  annähernd  O  .i  in  tief  in  den  compacten 
Tegel  eingebettet  ist. 

Der  Endpfeiler  7  der  Strombrücke  wurde  auf  tlie 
Tiefe  von  li'Oä  m  unter  Nulhvasser.  wo  ein  sehr  grosse> 
Geschiebe  die  Fundaiiientbasis  bildet,  fundirt. 

Die  Betonunterkante  bei  den  drei  rechtsseitigen 
Tnundatiouspfeilcm  Nr.  8,  9,  10  und  des  Widerlagers 
Nr.  1 1  liegt  auf  der  Tiefe  von  ca  2  m  unter  Nulhvasser, 
während  die  Spitzen  der  Pilotemvand  aus  Kieferholz  bis 
auf  4  m  unter  Nulhvasser  reichen.  Der  Betonkörper  ist 
auf  Nie4erwasserliöhe  abgeglichen  und  besitzt  daher  eine 
Stärke  von  2  m.  Ueber  diesem  Niveau  beginnt  das  Mauer- 
werk des  Pfeileraufbanes. 

Pneumatische  Apparate. 
Für  die  Aiistflhriing  der  pneumatischen  Fundim;.: 
verwendete  die  Unternehmung  A  Schmoll  ,v  K.  Gaertn-i 
die  bekannten  Apparate  und  Maschinen  ihrer  Uonstnietioii 
Die  compriiniite  Luft  für  tlie  im  Strome  zu  fundirendeit 
Pfeiler  wurde  durch  ein  auf  einem  Schitie  montirtes  Ge- 
bläse geliefert,  bei  welchem  sich  Luft-  und  Dampfcvh'iidei 
auf  derselben  Kolbenstange  befanden.  Der  Dampf  wurde 
durch  einen  fixen  Röhrenkessel  geliefert.  Für  die  am  Ufer 
und  nächst  desselben  auszuführenden  pneumatischen  Fun- 
dirungen  war  eine  zweite  Gebläse-Installation  in  einer 
Barake  aufgestellt. 

Der  Durchmesser  und  Hub  der  Gebläse-Cylindei 
betrug  0  471  in ;  pro  Hub  lieferte  ein  solches  Gebläse  auf 
Grund  gemachter  Beobachtungen  70  1  Luft  von  atmo- 
sphärischer Spannung:  bei  dem  zulässigen  Gange  von 
45  Umdrehungen  pro  Minute  ergab  sich  daher  als  Leistung 
pro  Stunde  ein  Luftqiiantum  von  378  m4  atmosphärischer 
Spannung,  wobei  die  Kolhengcschwindigkeit  o.'Oi;  m  pro 
Secunde  betrug.  Bei  15  Umdrehungen  pro  Minute  coni- 
primirte  das  Gebläse  das  genannte  Lufttpiautiltu  bis  auf 
2  Atmospliäieu  Ueberdruck. 

Der  Luft  verbrauch  für  das  Verdrängen  des  Wasser- 
aus dem  Arbeitsramne  betrug  bei  dem  vorkommenden 
Material«  pro  1  Stunde  im  Mittel  2  Ulli'  i.atmosph.  Span- 
nung! pro  1  in  -  ('aissoii-l'iiifangfläche. 

Der  Luft  verbrauch  während  der  piieumatiseheii  Fun- 
dirung  betrug  bei  der  gleichen  Beschaffenheit  des  Unf.T- 
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grundes  und  etwa  7  in  Tiefe  unter  dem  Wasserspiegel.  ' 
im  Durchschnitte  pro  1  Stunde  4-1  m5  (atmosphärische  | 
Spannung)  pro  I  m-  Caissoii-Umfängfläche.  Dieser  ditrcl»  ; 
die  Undichtheiten  der  Arbeitsräume  und  die  Poren  des  . 
Untergrundes  bedingte  Luft  verbrauch  während  der  pneu- 
matischen Versenkung  ist  wesentlich  grösser  als  das  für 
das  Athmen  der  Arbeiter  benüthigte  Luftiiuantnm. 

Die  am  Umfange  der  Fimdameiitkörpcr  auftretende 
Reibung  beim  Vei  senken  des  Caissons  mit  länglicher  Grund- 
rissform betrug  bei  dem  gewöhnlich  in  der  Donau  vor- 
kommenden Untergründe,  bestehend  aus  Schotter  und 
Sand  und  einzelnen  Lehmschichien  im  Durchschnitte  pro 
1  m2  Umfängliche  des  Fiindamentkörpers,  je  nach  der 
Tiefe  2*00— 1600  kg  und  zwar  nahm  die  Reibung  pro 
Flächeneinheit  mit  zunehmender  Tiefe  ab. 

Die  Beleuchtung  der  Arbeitsräume  in  comprimirter 
Luft  erfolgte  durch  Stearinkerzen,  welche  wenig  Kuss 
erzeugen. 

Die  Installation  einer  elektrischen  Beleuchtung  er- 
schien mit  Rücksicht  auf  die  geringe  Fundiruiigsbasis  und 
Tiefe  der  Objecte  nicht  rationell. 

Aufbau  der  Pfeiler. 

Im  Aufbaue  erhielten  die  Pfeiler  eine  Verkleidung 
aus  Gmünder  Granit  mit  durchbildenden  Quailerschichten 
von  annäherd  25  zu  2T>  ni  Hohe.  Die  Vorköpfe  der  Strom- 
und  Uferpfeiler  sind  mit  Quadern  verkleidet,  im  übrigen 
besteht  die  Verkleidung  aus  Hackelsteiumauei  werk  Das 
Füllmauerwerk  besteht  aus  Schichteniiiauerwerk,  ausge- 
führt mit  den  sehr  lagerhaft  e.n  Spitzer  krystallinischen 
Kalk  Bruchsteinen. 

Sämmtliches  Mauerwerk  wurde  in  hydraulischem 
Mörtel  unter  Verwendung  von  Kufsteiner  Cenientkalk 
ausgeführt. 

Gerüstungen  und  Communicationsmittel. 

Für  den  Bau  der  Slrompfeiler  Nr.  .".  und  welche 
auf  der  sich  weit  in  den  Strom  erstreckenden  Saudbank 
stehen,  wurde  eine  Dieiistbi  üeke  mit  Materialgck-isc  an- 
gelegt, im  übrigen  der  Gerüstbau  nach  den  gewohnten 
Typen  erstellt. 

Für  das  Gerüst  des  Hauptstrompfeilers  Nr.  4  war 
wegen  des  Wasscinnpralles  und  der  durch  Fahrzeuge 
drohenden  Gefahr  eine  sehr  kräftige  t'onstriiction  erforder- 
lich, und  obwohl  ö.">  Piloten  dazu  eingerammt  und  die 
Verbindungen  derselben  untereinander  sein  sorgfältig  her- 
gestellt wurden,  schwankte  das  Gerüst  vor  dessen  Be- 
lastung selir  erheblich. 

Für  die  Ausführung  des  Pfeilers  Nr.  3  war  die  Ge- 
rüstfrage vou  besonderer  Schwierigkeit,  indem  wegen  des 
Felsens  Piloten  nicht  eingerammt  weiden  konnten.  Von 
der  Verwendung  eines  schwimmenden  Gerüstes  winde 
wegen  der  Gefahren  abgesehen,  welche  ein  solches  iufolge 
der  wechselnden  Strömung  durch  die  ungeregelte  Sehifl- 
fahrt  ausgesetzt  gewesen  wäre. 


Die  Bauunteriiehmung  etc.  Schmoll  it  K.  Gaertner 
hat  ein  festes  Gerüst  dadurch  erhalten,  dass  durch  eine 
schwimmende,  für  zwei  Arheitspartieen  eingerichtete  Hohr- 
installation Löcher  auf  ca.  1  m  Tiefe  in  den  Felsen  vor- 
gebohrt und  in  diese  die  nahezu  cylindrisch  bearbeiteten 
Piloten  von  28  30  cm  Durchmesser  eingesetzt  wurden. 
Diese  Methode  wurde  unseres  Wissens  bisher  noch  bei 
keiner  derartigen  Fund  innig  in  Anwendung  gebracht. 
Diese  Bohrungen  wurden  mit  Meissein  und  dem  Freifall 
im  Schutze  eines  eisernen  Rohres  von  100  mm  innerem 
Durchmesser  und  eines  eisernen  Bohrrohres  von  3"i»mm 
innerem  Durchmesser  ausgeführt,  welche  Rohre  nach  Ein- 
fühlung der  Holzpiloten  in  das  vorgebohrte  Loch  wieder 
entfernt  wurden. 

Zum  Hehufe  der  leichteren  Verbindung  zwischen 
den  beiden  Ufern  und  den  einzelnen  Pfeilern  war  eine 
Draht seilfähre  eingerichtet.  Die  Aufhängepunkte  des  Trag- 
seiles lagen  12">iu  über  Nullw asser  und  da  die  stärkste 
Einsenkung  des  auf  die  freie  Länge  von  1s4hi  gespannten 
Tragseiles  1  23111  betrug,  so  verblieb  eine  freie  Durch- 
fahrtshöhe von  11-27  in. 

Das  Tragseil  war  an  einem  Ende  beim  Pfeiler  5 
fest  verankert,  während  am  anderen  Ende  am  liuken 
Ufer  eine  Gewichtsverankerung  derart  installirt  war,  dass 
in  diesem  Tragseile  ein  Maximalzug  von  V>0o  kg  auftrat. 

Das  Tragseil  war  iHinm  dick  und  bestand  aus 
bestell  Tiegelgussstalddrähten  in  Spiralconstmction  mit 
einer  garantirten  Reissfestigkeit  von  1"iO  kg  pro  1  mm". 
Die  verzinkten  Auhängeseile  waren  13  mm  stark  und  aus 
dem  gleichen  Materiale  angefertigt. 

Die  Fahre  war  darauf  berechnet,  dass  nebst  der 
Ueberfuhrzille  ein  angehängtes,  mit  "*Oi>q  beladeues 
Materialschiff  auch  bei  der  Ilochwassergeschwindigkeit  von 
etwa  31  m  pro  Secunde  mit  Sicherheit  übergeführt  werden 
konnte.  Behufs  Erleichterung  der  Zufuhr  der  verschiedenen 
Materialien  wurde  ein  Geleise  vom  Bahnhofe  Krems  bis 
zur  Brückenbaustelle  am  liuken  Doiiauufer  errichtet. 

Beschreibung  der  Eisenconstruction. 

Die  Brücke  besteht  aus  vier  Feldern  ä  80  ni.  zwei 
Feldern  ä  fin  m  und  sieben  Feldern  ä  30  m  Licht  weile, 
von  welch'  letzteren  vier  Felder  am  rechten  Ufer,  drei 
Fehler  am  linken  Ufer  sich  befinden.  Gegenwärtig  über- 
setzen sowohl  die  vier  Felder  a  8(»ni  wie  die  beiden 
Felder  äft'Mn  den  Strom:  nach  durchgeführter  Regulirung 
werden  letztere  im  linksseitigen  Innuiidaiionsgebiete  zu 
steheu  kommen. 

Die  Brücke  ist  eingeleisig  angelegt  und  deren  Träger 
für  Betriebsmittel  der  Hauptbahnen  berechnet.  Die  ge- 
sainmte  Trägereonstruetion  ist  aus  sehnigem  Schmiedeeisen 
(Schweisseisen)  und  wurde  eine  Maxiinalfesligkeit  v««n 
3ii*M>kg  in  der  Walzriclitung  bei  einer  mindesten  Dehnung 
von  12  «.  bedungen.  Die  in  grosser  Auzahl  ausgeführten 
Festigkeitsproben  gaben  günstige  Resultate,  von  welchen 
folgend  einige  angeführt  werden. 


Digitized  by  Google 


DONAUBRUCKE 

Längenschnitt -Verlheilung  der  Auflager 


Krem». 


ltn» 





  - 


 10 


0mm 

5 

-i  

_>r  


■ ; 


■tu 

um 


11 141 


Situation. 


n«i; 


■H  i  T  i  '  i  TT  T  f  f 


(iegwittanJ 

Iii 

|6l 

1  5 

m 

0** 

5? 

nS 

ü 

■So: 

25  0 

39  0 

28  0 

180 

23  3 

3«2 

33  8 

20  0 

Breiteten  150/B  

19  4 

87  0 

38  0 

15  0  1 

Im  Folgenden  soll  die  Eisen-Constraction  kurz  be- 
schrieben werde». 

1 .  Vier  Felder  ä  80  m  Liehtweite. 

Die  Hauptträger,  welche  4  7  m  von  einander  entfernt 
sind,  haben  81-9  m  Spannweite  und  gehören  der  Form 
der  Gurten  nach  zu  den  Halbparabelträgern.  Die  theoretische 
Trägerhöhe  beträgt  über  den  Auflagern  dm,  in  der 
Bruckenmitte  I2m,  sodass  die  Höhe  der  Spannweite 
beträgt.  Das  Gitterwerk  besteht  ans  Verticalen,  welche 
ilie  ganze  Trügerwand  in  siebzehn  Fächer  «heilen  und  ge- 
neigten Diagonalen,  welche  nach  einem  zweifachen  Systeme 
angeordnet  sind.  Die  Verticalen  sind  Gitterträger,  die 
Diagonalen  entweder  Flacheisen  oder  zu  kreuzförmigem 
(Querschnitt  zusammengesetzte  Winkel-  und  Flacheisen. 
Gegen-Diagonalen  wurden  nicht  angeordnet,  mit  Ausnahme 
des  mittelsten  Feldes,  wo  die  Symmetrie  dies  erforderte. 
Die  normale  Entfernung  der  Verticalen  und  daher  auch 
der  Querträger  beträgt  5  m,  an  den  Enden  sehliessen  sich 


je  ein  Feld  von  4r»  m  und  :V9"»  m  an,  so  dass  die  Gesamrat- 
spannweite,  wie  schon  erwähnt, 

bl-9  m=13X5  +  2X  -l'.-i  +  2  X  3-».'' 

beträgt. 

Die  Gurten  haben  T-törmigen  (Querschnitt  und  be- 
stehen aus  zwei  zu  einem  Ganzen  vernieteten  Medien  von 
550  mm  Höhe  und  13  mm  Dicke,  zwei  Winkeleise»  und 
den  entsprechenden  Kopfblechen  von  .'>00  mm  Breite.  Heim 
Obergurt  sind  die  Kopfbleche  wegen  der  Absteifung  durch 
Winkeleisen  gesäumt  und  der  untere  Rand  des  Stehbleches 
durch  Flacheisen  versteift.  Die  Quer-  und  Längsträger 
sind  Blechträger,  deren  Höhe  so  gross  angenommen  werden 
konnte,  dass  es  nicht  nothwendig  war,  Kopfbleche  anzu- 
bringen. Die  Verbindung  der  Längsträger  mit  den  (Quer- 
trägern ist  eine  steife. 

/wischen  den  Längsträgern  werden  in  den  einzelnen 
Fällen  ausser  einer  Querverbindung  noch  schwache  Wind- 
kreuze  angebracht. 

Um  den  Brüekenqucrschnitt  möglichst  steif  zu  er- 
halten, beschränkte  man  sich  der  grossen  Trägerhöbe 
wegen  nicht  Mos  auf  die  Anbringung  von  starken  oberen 
Querriegeln  in  den  Knotenpunkten,  sondern  es  wurden  in 
einer  Höhe  von  ca.  4  m  über  Schienenkopf  noch  Zwischen- 
querriegel  angeordnet  und  zwischen  den  oberen  und 
Zwischenquei  riegeln  Audieaskreuze  eingezogen,  wo  die 
Höhe  der  Träger  dies  überhaupt  gestattete.  Die  Kndstimder 
sind  durch  »inen  Blecht räger  verbunden.  Sowohl  in  der 
Ebene  der  Untergurten,  als  jener  der  Obergurteil,  wurde 
ein  kräftiger  Windverband  aus  Winkeleisen  hergestellt. 
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2.  Zwei  Felder  ;'i  liO  m  Liclitweite. 

Die  Haupttiäger  sind  Halbparahelträger  von  01*65 Hl 
Spannweite  (also  frleicli  jener  der  grossen  Oeffnungen)  und 
in  der  Mitte  von  10  m,  so  dass  das  Verhältnis  der  Höhe 
zur  Spannweite  wie  1  :  G1G5  ist.  Die  Anordnung  des  Gitter- 
werkes, sowie  die  Ausbildung  des  Gurt-  und  Gitterquer- 
sehnittes  ist  ganz  iihnlirh  jener  der  80  ni- Brücken.  Die 
Zahl  der  Fach-  oder  Knotenweiten  ist  13,  wodurch  er- 
reicht wurde,  dass  die  Entfernung  der  Knotenpunkte  die- 
selbe ist,  wie  bei  der  80  m-Oefmung;  es  kommen  daher 
auch  dieselben  Typen  und  Längen  der  Quer-  und  Längs- 
tn'iger  zur  Anwendung. 

3.  Rechtsseitige  lnundatioiisbrüeke,  vier  Felder  ä  :;0m. 
Die  einzelnen  Oeffnungen  dieser  Brücke  werden  mit 

Paralleltiägein,  welche  die  Fahrbahn  oben  tragen,  (iber- 
brückt. Das  Gitterwerk  ist  ei»  sogenanntes  cornbinirtes 
Fachwerk,  besteht  daher  ans  Vertiealen  und  Diagonalen, 
sowie  steifen  Gegendiagonalen  in  sämmtlichen  Feldern. 
Die  Hauptträger  haben  eine  Kntfeinung  von  2-.r>m,  siml 
ca.  3  2  m  hoch.  Die  For  m  der  Gurten  ist  T-t'ömüg.  Die 
('onstruetion  dieser  Brücke  bietet  nichts,  was  besonders 
hervorzuheben  wäre. 

4.  Linksseitige  Itiurrdationsbrücke,  drei  Felder  ä  30m. 
Die  einzelnen  Oeffnungen  werden  ebenfalls  mit  Parallel- 

trägern.  jedoch  „Fahrbahn  unten'',  überbrückt.  Das  Gitter- 
werk ist,  wie  bei  der  vorigen,  cornbinirtes  Fachwerk.  um- 
haben die  Träger  eine  Höhe  von  ca.  4  irr. 

Hervorzuheben  ist,  dass  dieses  Geleise  in  der  ersten 
arr  die  60  m-  Brücke  anschliessenden  Oeffnung  zum  giössteir 


Theil  irr  der  Geraden,  in  der  zweiten  Oeffnung  in  einer 
rebergangsenrve  und  in  der  dritten  Oeffnung  in  einem 
Bogen  von  2.'0  ur  Radius  liegt  und  dementsprechend  nicht 
nur  bei  der  Anordnung  und  Bildung  der  Querschnitte, 
der  Quer1-  und  Längsträger,  sondern  selbst  jener  der  Haupt- 
träger  darauf  Rücksicht  genommen  werden  musste:  die 
Entfernung  der  Haupt  träger  beträgt  bei  zwei  Biücken- 
feldern  4 "98  m,  bei  dem  dritten  sogar  5*1  m. 

Die  Berechnungen  erfolgten  auf  Grund  der  Verordnung 
des  k.  k.  Handelsmirristeriums  vom  15.  September  |n,n7 
rrnd  zwar  für  Belastungen  durch  Betriebsmittel  der  Haupt- 
balineu.  Die  Inanspruchnahme  des  Schmiedeeisens  ist  im 
Sinne  der  Verordnung  ungefähr: 

700  kg  für-  Quer-  und  Längsträger, 
700  kg   ..    Harrptträger  ä  30  m  Breite. 

MO  kg  00  m  „ 

84okg  Mim  „ 

Das  Gesammtgewicht  der  Eisenconstruction  ohne 
Oberbau  aber  mit  Auflagern  beträgt  ca.  1, 700.000  kg. 

Die  Aufstellung  der  Kisenconstructionen  ist  auf  festen 
hölzernen  .locligcrüsten  erfolgt.  Der  Schiffahrt  wegen  mnsste 
in  derr  Gerüsten  von  zwei  Brückcnfeldern  ein  Kaum  von 
mindestens  3o  m  frei  bleiben,  was  zur  Anwendung  eiserner 
Gerüstträger  UÖthigte.  Zu  letzteren  wurden  zwei  schon 
fertiggestellte  Träger  der-  rechtsseitigen  Inundations- 
briieke  benützt,  an  welche  eiserne  Unterzüge  gehängt 
waren. 

Die  Stiomverliältnisse  waren  in  jeder  Beziehung  für 
die  Oerüstuug  sehr  ungünstige,  grosse  Wassertiefen  (bis 
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vr>m)  bedeutende  Wassergeschwindigkeit,  felsiger  l'nter- 
gund  erschwerten  die  Herstellung  und  Erhaltung  derselben, 
eine  grosse  Zalil  von  Piloten  konnte  gar  nicht  eingerammt, 
sondern  musste  eingebohrt  werden.  Der  Fortschritt  der 
Aufstellungsarbeiten  erfolgte  vom  rechten  l'ler  gegen  das 
liuke,  weil  in  dieser  Reihenfolge  die  Herstellung  der 
Pfeiler  geschah. 

Die  Herstellung  der  Eisenconstruction  hatte,  wie 
schon  erwähnt,  die  Prager  Maschineubau-Actiengcsellschaft 
(vormals  Ruston  &.  Co.)  übernommen  und  es  erfolgte, 
zuletzt,  nnter  Anwendung  installirter  elektrischer  Be- 
leuchtung, die  Fertigstellung  in  einer  ausserordentlich 
knrzen  Baufrist. 

Brückenbelag. 

Die  Querschwelleu  haben  den  Querschnitt  von 
üOO  X  240  mm  und  sind  aus  Lärchenholz,  die  in  Tafeln 
zusammengestellte  Bi  ückenbedielung  aus  Kiefernholz  ist 
«10  mm  stark.  Die  Sicherheitsschwellen  sind  130  X  210  mm 
stark. 

Bei  der  Projectirung  dieses  Britckenplanums  wurde 
der  Vorschrift  des  hohen  k.  k.  Handelsministeriums  vom 
21.  September  1S87,  Z.  28743,  entsprochen,  wonach  die 
Bedielung  der  ganzen  Brücke  in  der  Weise  ausgeführt  sein 
muss,  dass  dieselbe  durch  Fusstruppeu  passirt  werden  kann. 

Baubeginn  und  Vollendung. 

Die  Bauübergabe  an  die  Unternehmung  und  der  Bau- 
beginn erfolgte  verschiedener  Verhältnisse  halber  für  die  ein- 
zelnen Pfeiler  nur  successive  und  zwar  am  3.  October  1887, 
1.  November  1H87.  3.  Februar  1888  und  2«  März  1888. 

Die  Vollendung  der  gesammten  Brücke.  Pfeilerbau 
samnit  Montirung  der  Kisenconstruetion  erfolgte  Ende 
Pecember  1K88.  Ursprünglich  war  der  3.  März  l.^H9  als 
Vollendnngstennin  bestimmt,  die  Arbeiten  wurden  sonach 
in  einem  ausserordentlich  kurzen  Zeiträume  bewältigt,  wie 
solcher  uoch  bei  keinem  derartigen  grossen  Werke  erzielt 
wurde. 

Die  Erprobung  der  Eisenconstruction,  welche  die 
befriedigendsten  Resultate  zeigte,  geschah  am  30.  April  I88i». 

EisenbahiirefhlUrhe 
Entseheidnisgeii  des  Obersten  fieräthlshofes. 

fSchliiw.i 

„Der  Nachweis,  das«  dos  Frachtgut  in  eben  jenem  Zustande, 
wie  es  tod  der  erstueklagten  Gesellschaft  übernommen  wurde,  der 
Klägerin  ausgefolgt  worden  ist,  wurde  bereits  durch  die  Zcugeuaos- 
sagen  der  beiden  Vertrauenspewonen.  welche  die  Colli  bei  der  Balm 
behoben,  erbracht." 

„Wenn  der  Sachverhalt  in  der  toii  der  Klägerin  dargestellten 
Weine  erwiesen  wurde,  sind  die  beiden  Einwendungen  in  Erwägung 
zu  ziehen,  durch  welche  die  Uekkgteu  sich  von  jeder  Zuklungsptlicht 
befreit  erachten." 

„'Zunächst  wird  behauptet,  da««  durch  die  Annahme  des  Gutes 
und  Bezahlung  der  Fracht  jeder  Anspruch  an  die  Eisenbahn  erloschen 
sei  <«;  K4  Ab«.  4  Betr.-ßegl.).- 

-Dem  entgegen  kommt  zu  bemerken,  duss  es  sieh  hier  um 
Mängel  handelt,  welche  uusserlich  nicht  erki-Dubar  waren.  Dies  gebt 
nicht  nur  ans  den  Aussagen  der  vorerwähnten  Zeugen,  sondern  auch 
aus  der  Anlage  der  Zeugin  Murie  O.  nnd  aus  dein  Thatbestands- 


Protokolle  hervor  nnd  liegt  in  der  Natur  der  Sache,  da  die  Sacklein- 
wand, mit  welcher  der  Korb  eingehüllt  war,  da»  Durchschneiden  der 
Deckelringe  nicht  wahrnehmen  liess.  Zudem  wird  von  dem  Ueber- 
nehmer  nicht  eine  minutiöse  Untersuchung  des  Frachtgutes,  «ondem 
nnr  gewohnliche  Sorgfalt  verlangt, ■* 

Ebensowenig  erscheint  es  nichtig,  dass  bei  Feststellung  de« 
Verlustes  eine  ungehörige  Verzögerung  eingetreten  ist,  da  das  Fracht- 
gut  wenige  Stauden  nach  der  Uebcruahme  eingehend  uutersucht. 
schon  ani  nächsten  Tage,  ungeachtet  der  nicht  unbedeutenden  Ent- 
fernung des  Wohnortes  der  Klägerin  vom  Bahnhofe,  die  Keclamation 
ersUttet  wurde  nnd  am  selben  Tage  um  3  Uhr  Nachmittags  die 
Thathestandserhebnng  durch  die  bahnämtliche  Commission  erfolgt  ist." 

Aach  die  zweite  Eiuwendung,  dabin  lautend,  dass  das  Fracht- 
gut längst  hatte  bezogen  werden  sollen  nud  im  Einverständnisse  mit 
dem  Destinatar,  im  Sinne  des  §  Ol  des  Betr.-Regl.,  auf  Gefahr  und 
Kosten  desselben  Tcrwahrt  wurde,  dass  somit  die  xweitgektagte  Ge- 
sellscbaft  gar  keine  Haftung  treffe,  die  erstgeklagte  Eisenbahn  aber 
nicht,  gemäss  Art.  30Ö  H.  G.  B.  and  S  M  B.  R-  »ur  Gnui<1  deH 
Frachtvertrages,  sondern  nur  als  Verwahrerin,  gemäss  S  964  a.  b.  G.  Ii. 
zu  haften  hübe,  ein  Mangel  an  pflichtmassiger  Obsorge  aber  nicht 
erwiesen  sei,  trifft  nicht  zu." 

„Denn,  ungeachtet  der  Auslosung  des  Frachtbriefe«,  ist  die 
Uebemahme  des  Frachtgutes  erst  am  27.  Mai  1887  erfolgt  und  wurde, 
üu  Einverständnisse  der  Betheiligten,  die  Untersuchung  des  Fracht- 
gutes auf  den  Zeitpunkt  der  faclischen  Uebernahme  verschoben,  da 
eine  genaue  Untersuchung,  insbesondere  eine  Revision  in  dem  Sinne, 
dass  der  Uebernehmer  sich  von  dein  Vorhandensein  der  sämmtlichen 
eingepackten  Gegenstände  überzeugen  konnte,  in  den  Magazinen  der 
Eisenbahn  gar  nicht  thnnlich  gewesen  wäre,    l'eberdiea  betrat  die 
erstgeklagte  Oesellschaft,  dass  bei  der  sorgfältigen  von  ihr  trabten 
Aufsicht  eine  Spuliirung  in  ihren  Lagerräumen  gar  nicht  möglich  ge- 
wesen w.lre.  woraus  folgte  dass,  falls  demiin geachtet  der  Kligeriu 
der  Nachweis  des  Abganges  eines  Theiles  der  eingepackten  Gegen- 
stande gelingen  sollte,  dieser  Abgang  nur  in  der  Zeit  zwischen  der 
Auflieferung  bU  zur  Ankunft  in  Prag,  also  zur  Zeit  des  Transportes, 
geschehen  sein  kanu.* 

„Ks  steht  somit  die  ErsaUpflicht  beider  Gesellschaften,  mit 
Rücksicht  auf  g  «2  B.  K.  fest.-' 

..Was  die  Ziffer  des  Ersatzanspruches  betrifft,  so  sind  beide 
Tbeile  darüber  einig,  dass  die  deklarierte  Gesammtwertsnmme  im 
Frachtbriefe  600  ti.  beträgt,  d*  nur  dieser  Wert  in  Buchstaben  im 
Frachtbriefe  an  der  hiezn  bestimmten  Stelle  ausgedrückt  erseheint 
(tj  68,  Z.  -J,  B.  B.).  Dagegen  obwaltet  eine  Verschiedenheit  der  An- 
schauungen der  beiden  Streittheile  in  der  Richtung,  dass  die  Klägerin 
behauptet,  der  declarierte  Wert  per  500  n.,  beziehe  sich  ausschliesslich 
auf  das  beschädigte  Frachtstück  mit  dem  Signum  II  S I,  wahrend  die 
Geklagten  den  declarierteu  Ge«auitntwert  auf  alle  4,  mit  einem 
Frachtbriefe  aufgegebenen  Frachtstücke  beziehen."  .Abgesehen  davon, 
dass  alle  Folgen,  welche  aus  ungenauen  und  undeutlichen  Angaben 
im  Frachtbriefe  entspringen,  gemäss  g  50,  Z.  4  B.  R.  den  Versender 
treffen  würden,  geht  aus  dem  bezüglichen  Frachtbriefe,  insbesondere 
aus  den,  in  der  Uolonne  7  bei  den  drei  anderen  Colli,  nnter  der  Zahl 
500  ersichtlicheu.  sogenannten  Deka/eichen  hervor,  dass  die  Wert- 
declaratiou  per  500  fl.  sich  auf  alle  vier,  in  dem  Frachtbriefe  be- 
zeichneten Frachtstücke  bezieht.-'  .Der  Betrag  per  500  tl.  bildet 
somit  die  Maximalgrenze  deB  Kr&atzauspmcbes,  während  nach  j  HS- 
7,.  2  B.  B.  höchstens  30  h\  Silber  (Ur  50  kg.  Entschädigung  geleistet 
werden,  90  beträgt  im  vorliegenden  Falle  die  Maximalem  Schädigung 
fitr  1:13  kg.  it;esaiumtgewicht  der  Sendung)  500  n.- 

.Nnchdem  das  Kiloerewicht  |kt  8  kg  im  Thntbestandsprutokolle 
festgestellt  wurde,  so  wird  die  Ent-Hchadignngssumme  durch  mich 
folgende  Proportion  gefunden: 

1*3  :  500  «=*:/, 

und  beträgt  die  Entschädigungssumme  daher  30  rt,  08  kr.  unter  der 
Voraussetzung,  dass  die  abgängigen  (iegenstände  diesen  Wert  habwi.- 
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„Von  diesem,  der  Klägerin  obliegenden  K  ach  weise,  kann  aber 
Umgang  genommen  werden,  weil  die  geklagten  Gesellschaften  nicht 
nnr  im  Ausgleichs  wege,  sondern  auch  in  diesem  Rechtsstreit«  indirect 
zugegeben,  das»  die  Gegenstände,  deren  Abgang  die  Klägerin  be 
hnuptet,  diesen  Wert  haben.  Die  Berufung  der  Klägerin  auf  den 
SchlusBsatz  des  $  6«  B.  B.  trifft  nicht  zu,  weil  die  Klägerin  den 
Nachweis  dafür,  da«  dat  Abhandenkommen  der  Kleidungsstücke  die 
Folirc  einer  böslichen  Handlungsweise  der  Eisenbahn  oder  ihrer 
Leute  ixt,  nicht  geliefert  hat,  nnd  dieser  Mangel  durch  die  allge- 
meinen, in  dieser  Richtung  vorgebrachten  Behauptungen,  der  KIKgerin 
nicht  behoben  wird.  E<  wurde  daher  der  Klägerin  nur  der  Theil- 
hetrag  per  80  «.  08  kr.  bedingt  zugesprochen,  das  weitere  Klage- 
begehren  abpr  abgewiesen." 

Ui'lwr  die  Appellation  beider  Theile  fand  das  k.  k.  Ober- 
Inndesgericht  in  Wien,  mit  dem  ITrtheile  vom  4.  Ih-ceinber 
188«.  Z.  1(1227,  da»  Unheil  des  Wiener  Handelsgerichtes 
tlieilweise  zu  bestlUigeti,  theilweise  aber  abzuändern  und  zu 
erkennen : 

,Die  Geklagten  sind  der  KIKgerin  Henriette  Sp.  den  Betrag 
roii  250  II.  zur  ungeteilten  Hand  dann  au  zalilen  schuldig,  wenn 
die  Klägerin  und  rOcksichtlich  dereu  Vcrtretnngalclstcrin  Marie  v.  L. 
die,  in  dem  Urlheile  de»  Handelsgerichtes  unter  1  bis  einschliesslich  5 
sententionirten  Eide,  ausserdem  aber  die  Klägerin  den  Schätzuugseid 
dahin  ablegt:  .Das»  die  au»  dem.  im  Hanptcidc  1  bezeichneten,  mit 
dem  Signum  H  S  I  versehenen  Korbe  abhanden  gekommeneu  Kleidungs- 
stücke einen  Wert  von  Sf5l>  Ii.  hatten." 

„Im  Falle  die  Klägerin  zwar  nicht  den  Geldbetrag  von  250  0., 
wohl  aber  einen  geringeren  beschwören  würde,  so  sind  die  Geklagten 
auch  nur  diesen  geringeren,  beschworenen  Betrag  nnd,  im  Falle  der 
gänzlichen  Verweigerung  de»  Schstzuugseides.  nur  den  Betrag  von 
:n »  II.  08  kr.  zu  zahlen  schuldig.' 

Seitens  der  Geklagten  behaupteten  Mangel  der  Klag?- 
leiritimation  den  von  der  Klägerin,  sowie  die  eingewendet«  Aen- 
derong  des  genus  artioni«  negirend,  wird  da»  zweitrichterliche 
Unheil  folgendermaassen  begründet; 

„In  der  Sache  selbst  ist  die  Appellation  der  Geklagten  unbe- 
gründet, weil  die  Thataacben,  zu  deren  Beweis«  vom  ersten  Riehter 
die  sub  1  bis  incl.  5  de»  Unheil»  sententionierten  Eide  zugelassen 
wurden,  eine  solche  ineinandergreifende  Kette  bilden,  das»  daraus 
mit  Rücksicht  anf  die  Behauptung  der  Geklagten,  nach  welcher  das 
Frachtgut,  von  der  Zeit  de»  Einlangens  in  Prag  bis  znr  Ablieferung, 
von  dem  Empfänger  in  einer  die  Möglichkeit  einer  Beschädigung  oler 
.Spoliirung  aasschliesBenden  Weise  verwahrt  wurde,  ■■-  mit  zwingender 
Notwendigkeit  der  Schiusa  gezogen  werden  mm»,  es  seien  die  frag- 
lichen Kleid  ungsttuVke  aua  dem  Korbe  H  S  I  während  der  Verfrachtung, 
d.  i.  seit  dem  Abschlüsse  de»  Frachtvertrages  bis  zur  Ablieferung 
abbanden  gekommen.  Hiebei  mag  bemerkt  werden,  das»  der  vom 
ersten  Richter  «ub  :)  sententionierte  Krfullungseid  zulässig  erscheint, 
weil  derselbe  von  der  Klägerin  angeboten  wurde  und  die  Möglichkeit 
dass  die  klägerisebe  Vertretungsleisterin,  durch  welche  der  Eid  ab- 
zulegen ist,  von  den  betreffenden  Thatsachen  Kenntnis  habe,  nicht 
ausgeschlossen  ist.  Hiedurch  ist,  nach  Art.  35»  H.  G.  B.  und  !;  <U 
de»  Kisenb  -Betr.-Regl.  vom  10.  Juni  1S74  N'r.  75  R.  G.  B.,  die  Kr- 
satzpÜicht  der  Geklagten  dargethan,  nnd  ist  nur  noch  zu  unter- 
suchen, in  welchem  Maasse  die  KraaupHicht  einzutreten  habe.  In 
dieser  Richtung  musste  der  Apcllatiomsbesebwcrde  der  Klägerin  statt- 
gegeben werdeu." 

„Nach  dem  Schlusssatze  des  g  68  des  B.  R„  kann  die  Be- 
schränkung der  Haftpflicht  auf  den  Normalsatz  oder  den  angegebenen. 
Weit  des  Gute«  nicht  geltend  gemacht  werden,  wenn  der  Fall  einer 
böslichen  Handlungsweise  der  Kisenbahnverwaltung  oder  ihrer  Leute 
vorliegt.  Werden  nun  die  in  den  F.iden  1  bis  5  enthaltenen  Thal- 
»achen  erwiesen  und,  mit  den  im  Tlmterbebungsprotokolle  enthaltenen 
Umständen  vereint,  in  Erwägung  gezogen,  so  unterliegt  a»  keinem 
Zweifel,  dass  der  Abgang  der  fraglichen  Gegenstände  nur  die  Folge 


einer,  wahrend  der  Verfrachtung  aUttgefundenea  bSilichen  Handlungs- 
weise sein  kann,  und  es  haben  die  Geklagten,  wenn  auch  der  Beweis 
der  »nbjectiven  Thäterechaft  nicht  erbracht  werden  kann,  die  Haftung 
tllr  die  eingetretenen  Folgen  zu  tragen,  weil  sie  jedenfalls  ein  grobes 
Verschulden  durch  Vernachlässigung  der  erforderlichen  Aufsicht  trifft.* 

„Nachdem  die  Geklagten  die  Höhe  des  Schadens  widersprochen 
haben,  war  gemäss  $  217  a.  G.  O.  auf  den  Schfttznngseid  der  Klägerin 
zu  erkennen,  dabei  aber  nach  $  218  ebenda,  mit  Recksicht  auf  das 
Zugeständnis  der  Klägerin,  dass  die  in  Verlust  gerathenen  Kleidungs- 
stücke bereits  gebraucht  waren,  trotzdem  aber  die  Ncuanscbanungs- 
preise  gefordert  wurden,  der  angesprochene  Betrag  zu  mässigen." 

Mit  dem  Urtheile  vom  30.  April  1889  Nr.  1230  hat 
der  k.  k.  oberste  Gerichtshof  über  die  Revisinn»-Heseliwerde 
der  Geklagten  da»  Urtlieil  des  k.  k.  Handelsgerichte*  Wim 
vom  19.  Oct«her  1888,  Z.  .13.702  in  seinem,  durch  das 
olierlandesgerichtlichc  L'rtheil  abgeänderten  Theile,  au*  den 
nachfolgenden  (iriinden  mit.  dem  Beisätze  wieder  herzustellen 
befunden,  dass  Klägerin  deu  Geklagteu  deren  Revisiouskosten 
mit  10  fl.  16  kr.  zu  ersetzen,  und  das»  jeder  Theil  seine 
AppellAtiouaki.steii  selbst  zu  tragen  habe. 

Gründe: 

.Die  auf  die  Zucrkcnnung  der  GerichUkosten  bezüglichen  vou 
beiden  Untvrinstanzcn  gleichförmig  entschiedenen  Urtheilspunkte  können 
mit  Rücksicht  auf  die  vom  k.  k.  Haiidel*gcrichte  in  gesetsentsprechender 
Weise  erfolgte  Zurückweisung  der  dickfälligen  Revisionsbescbwerde  der 
Geklagten  keinen  Gegenstand  oberstriebterllL-ber  Erörterung  mehr  bilden 
und  kommt  über  die  im  Ucbrigen  ordentliche  Revisionsbeschwerde 
der  Geklagten  lediglich  mehr  zu  untersuchen,  ob  und  inwieferne  das 
erstricliterlkhe  Unheil  über  Appellation  der  Klägerin  eine  Aenderung 
zu  deren  Gunsten  zu  erfahren  hatte.  Diese  Appellation  der  Klägerin 
mu»s  aber  al»  unbegründet  bezeichnet  werden.  Denn  nach  Abs.  4 
de»  <S  des  Eisenbahn-Bctricbs-Rcglement»,  vom  10.  Juni  1B74, 
Z.  75  B.  G.  It.,  kann  die  Beschränkung  der  Haftpflicht  der  Eisen- 
hahngescllschaft,  auf  deu  der  KIKgerin  eventuell  zugesprochenen  Nor- 
malsats,  nur  im  Falle  einer  böslichen  Handlungsweise  der  Eisenbahn 
verwaltung  oder  ihrer  Leute  nicht  geltend  gemacht  werden.  Ks 
war  daher  an  der  Klägerin  eine  bösliche  Handlung  der  Kisenbahn- 
verwaltung «der  ihrer  Leute,  ans  welcher  die  Spoliicrung  der  Colli 
erfolgt  sei,  nachzuweisen,  auf  welche  Handlungsweise  daraus  allein, 
dass  es  im  Falle  der  Ablegung  der  etstrichterlich  zugelasseneu  Eide, 
nicht  wohl  bezweifelt  werden  kann,  dass  die  Spoliiorung  während 
der  Verfrachtung  stattfand,  noch  nicht  gefolgert  werden  kann.  Eine 
derartige  Nachweisung  hat  aber  Klägerin  keineswegs  erbracht,  wes- 
halb der  ordentlichen  Revisionsbeschwerde  der  Geklagten  Folge  zu 
geben  und  in  dem  obergeriebtlich  abgeänderten  Theile  da»  bandels- 
|  gerichtliche  Urtbcü  wieder  herzustellen  war." 
(Erkenuliiis  des  k.  k.  Obersten  Gerichtshofes  vom  W.  April  188«, 

Z  1230.) 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Gleitbahn  mit  hydraulischem  Antriebe.  Aul'  der  Pariser 
Ausstellung  ist  eine  Kahn  vorgeführt,  welche,  abweichend  von  den 
jetzigen  Eisenbahnen,  auf  folgenden  zwei  Principien  beruht:  1.  die 
Fahrzeuge  rollen  nicht  mit  Rädern  auf  den  Schienen,  sondern  haben 
eigene  Schlitten,  welche  sich  auf  Flachschienen  bewegen,  wobei 
zwischen  Schlitten  und  Schieue  sich  Wasser  znr  Verringerung  der 
Heibung  befindet;  2.  die  Vorwärtsbewegung  erfolgt  mittelst  hydrauli- 
schen Dreekes  in  der  Weise,  dass  zwischen  den  Schienen  ein 
Rohrenstrang  liegt,  in  welchem  sich  gepreßtes  Wasser  befindet, 
und  au»  welchem  dasselbe  gegen  die  Fahrzeuge  strOmt. 

Die  Fmtbeweguug  von  Fahrzeugen  mittelst  hydraulischen 
Druckes  war  schon  im  Jahre  IH5I  von  Girard  erdacht,  nur  wollte 
er  als  Mittel  zwischen  Schlitten  nnd  Schienen  nicht  Wasser,  sondern 
eompriniierte  Luft  setzen;  später,  im  Jahre  18tH,  ersetzte  er  die  Luft 
durch  Wasser  und  führte  auch  eine  10  m  lange  Bahn  aus,  allein  zu 
einer  weiteren  Ausführung  kam  es  nicht.  Neuesten*  I  nt  nun  der 
Ingenieur  Barre  das  G  ira rd'schc  System  vielfach  verbessert  und 
dio  Bahn  in  dieser  Form,  wie  gesagt,  in  der  Ausstellung  vorgeführt. 
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Alt  Vortheile  «lies«  Bahnsysteins  werden  angegeben:  ruhiges 
und  sanfte«  Fortglc-ilcn  der  Fahrzeuge,  wie  es  bisher  auf  den  gewöhn- 
liehen  Eisenbahnen  nicht  gekanut  ist,  kein  Geräusch,  wie  es  die 
Räder  verursachen ,  keine  Entiilei* iinif.  da  zwi-chen  Sehlitten  und 
Geleise  kein,  auch  noch  so  kleiner  Körper  eindringen  kann,  Möglich- 
keit de*  momentanen  Anhalten»,  nnd  zwar  nnlt  nnd  ohne  Stoss, 
keine  ZusamroeustoMe.  erreichbare  Fahrgeschwindigkeit  in  der  Ebene 
bis  zu  200  km  pro  Stande,  bei  einer  Pressung  van  22  kg  in  der  Rohr- 
leitune,  Lek'htigkeit  der  Fahrzeuge  indem  die  Fahrzeuge  nahezu  nnr 
die  Hälfte  des  Eigengewichtes  der  jetzigen  Wagen  mit  Kadern  zu 
haben  brauchen,  infolge  dessen  nuch  grossere  Vereinfachung  in  den 
Brücken  etc.,  grosse  Ersparnisse  in  den  Kosten  der  Zugförderung, 
besonders  dann,  wenn  dos  natürliche  Gefälle  des  Wassers  in  tiebirgs 
gegenden  für  den  Druck  benutzt  wird,  etc.  Ob  olle  angeführten  Vor- 
theile erreicht,  ob  Überhaupt  an  eine  Realisierung  einer  solchen  Bahn, 
besonder»  hei  jetzt  vorliegender  Wasserdruckaulnge  möglich  ist,  mns» 
dahingestellt  bleiben  ;  immerhin  sind  an  dein  an  _ 
einige  Momeute  vorbanden,  die  das  Interesse  des  Fachmn 
wecken  geeignet  find.  In  Hezng  ani  die  Construction  und  die 
technischen  Einzelheiten  müssen  wir  auf  die  Schrift 
der  genannte  Ingenieur  herausgegeben  hat. 

C  II  K  0  N  I  K. 

Normalzeit.  Der  Verein  für  Kisenbahnkunde  hat  in  der  sehr 
zahlreich  besuchten  Sitzung  am  8.  tictober  nach  Toraufgegangener 
eingehender  Besprechung  der  für  das  Verkehrswesen  wichtigen  Frage 
über  die  Einführung  einer  einheitlichen  Zeitrechnung  für  den  inneren 
uud  äusseren  Dieust  der  Eisenbahnen  Deutschlands'  einstimmig  den 
Bm-hltiM  gefaast : 

.Der  Verein  fltr  Kisenbahnkunde  in  Berlin  liSlt  die  Einführung 
einer  Normalzeit  (Einheitszeit)  Air  den  inneren  und  äusseren  Dienst 
der  Eisenbahnen  Deutschlands  im  Interesse  eines  regelmassigsn  und 
sicheren  Betriebes  für  dringend  wünschenswert  und  empfiehlt 
biefitr  die  mittlere  Snnnenzeit  des  Meridians  der  Erdkugel,  welcher 
15  Längengrade  Ästlich  Tom  Meridian  der  Sternwarte  von  Green- 
wich  liegt. 

Der  Verein  ist  ferner  der  Ansiebt,  dass  die  Einführung  dieser 
Zeitrechnung  in  Deutschland  in  juristischer  und  bürgerlicher  Hinsicht 
Ton  Vortbeil  ist  und  dieselbe  sich,  wie  die«  in  England,  Schweden, 
Nordamerika  und  Japan  der  Fall  gewesen,  leicht  vollziehen  wird," 
und  ferner  beschlossen,  diesen  Beachlnss  den  Reichsbehorden  und 
Staatsregierungen  bekannt  zu  geben. 

Vom  technischen  Ausschule  des  Verelac»  deutlicher  EWa- 
bahn-Vcrwaltungen.  In  einer  früheren  Sitzung  diese*  Ausschusses 
wurde  die-  mit  allgemeinem  Unfälle  aufgenommene  Idee  atigeregt,  im 
nächsten  Jahre  eine  Gedächtnisfeier  des  niu  2«.  r'ehrnar  1850  ge- 
gründeten Vereines  der  deutschen  Eisenbahn-Techniker  zn  begehen, 
indem  hervorgehoben  wurde,  dass  der  gegenwärtige  technische  Aus 
sebuss  des  Vereines  deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  ans  jenem 
Vereine  hervorging  und  dass  bei  der  raschen  Entwicklung  des  Eisen- 
bahnwesens das  -liijahrige  Bestehen  dieser  in  technischer  Hinsicht  zu 
maassgebender  Bedeutung  gelangten  Vereinigung  eine  derartige  Feier 
als  vollkommen  berechtigt  erscheinen  lasse.  In  der  in  Nürnberg  am 
23.  v.  M.  abgehaltenen  Sitzung  ist  nun  beschlossen  worden,  bei  dieser 
Gelegenheit  eine  Denkschrift  zu  veröffentlichen,  und  ist  luit  den 
Vorarbeiten  hieltir  und  der  weiteren  Festsetzung  des  Programm«  für 
die  geplante  Fcstfeicr  ein  besonderer  Unterausschuss.  gewä:  !t  wordeu. 

CLl'H-KACIIKK'IITKN, 

I  <'lubversammluns  am  ÜB.  Orloher  IKK1).  Präsident  Herr 
llofrath  Kaspi  eröffnet  die  ausserordentlich  zahlreich  besuchte  Ver- 
sammlung mit  folgender  Ansprache: 

Meine  Herreu!  Ich  heisse  Sie  herzlich  willkommen  nach  der 
längeren  Fause  der  Sommerferien  und  gebe  meiner  Freude  Ausdruck. 
Sie  so  zahlreich  vertreten  zu  sehen. 

Bevor  ich  mir  erlaube,  Uber  das  Geschäftliche  Jlittheiltingeu 
zu  machen,  iiiusb  ich  eines  fiendtgeu  Ereignisses  erwähnen,  nämlich 
das»  unter  werter  College,  Herr  Kegierungsrath  Dr.  Franz  I.iharzik. 
durch  die  Gnade  Sr.  Majestät  des  Kaisers  r.nni  Hofrnthe  ernannt 
wurde,  und  bin  ich  überzeugt,  dassSie  Alle  diese  Freude  mit  im«  theilen 
werden. 

Nach  der  Genera)  Versammlung  bar  sich  der  Ausschnss  ct.ii 
stitniert  und  wnrde  mir  die  Ehre  zu  Tlieil  ahennals  zum  Präsidenten 
gewählt,  zu  werden.  Die  Herren  Dr.  Franz  Li  harz  ik.  k.  k.  Hofrath, 
(ieneral- Directionsrath  der  i><terr-  Staatsbahneu,  und  Herr  Altred 
von  Lenz,  Vcrwaltnnirsrath  der  k.  k.  priv.  Kniser  Ferdinands- 
Nordbiibn  wurden  zu  Vizepräsidenten  gewühlt.  Die  übrigen  Functioiirire 
sind  wie  im  Vorjahre  wieder  gewählt  worden. 

Wir  haben  zu  melden,  das*  der  Au«*chiissriith.  Herr  (instav 
K  dein:  .um.  wegen  t'etieiliiirdnng  mit  B'-rut's::e<rlititieu  >i-»rn  Aik- 
fckg«uUimn,  |i«raiui;ai.,!  umI  \.)\ur.  <l«t  Club 


tritt  ans  unserem  Club  angemeldet  hat,  und  dass  infolge  dessen 
demnächst  eine  Ergänzung  des  Aasschusses  durch  Cooptierun«  wird 
stattfinden  müssen. 

Was  nuscre  vorjährigen  Excursioncn  anbelangt,  so  hüben  wir 
die  Mai-Fahrt  nach  Hainbure  gemacht,  bei  der  uns  der  Eiseilbahn- 
Gesangsverein  begleitete,  wofür  i:h  ihm  Dank  tu  sagen  mich  ver- 
pflichtet ftlhle.  Einen  ganzen  Tag  haben  wir  in  Leoben  und  Dona- 
witz zugebracht,  in  letzterem  die  sehr  interessanten  Werke  besucht. 


Der  freundliche  Empfang,  den  wir  in  Leoben  gefunden, 
gewi«  noch  in  Aller  Erinnerung. 

Von  den  den  t'lnhmitgliedeni  eingeräumten  Begünstigungen  in 
Bäderu  und  Curorten  ist  iu  reichstein  Maasse  Gebrauch  gemacht 
worden.  Nene  Begünstigungen  gewährten  uns  das  Wiener  Central- 
bad  und  das  Voll-  nnd  Schwimmbad  Sophienbad. 

Abermals  hat  der  Club  Verluste  erlitten,  und  zwar  durch  da« 
Hinscheiden  des  Herrn  Paul  Ritter  von  Reinhardt.  Verkehrs- 
Diiectors  der  priv.  Gsterr.ungarlscben  Staotseiscnbahn-GeselUchaft 
und  des  nerrn  Davi.l  König,  Stationsvomande*  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Perdinands  Nordbahn  in  Nezamislitz.  Ich  lade  Sie  ein,  da, 
Andenken  an  die»«  Herren  durch  Erheben  von  den  Sitzen  zn  ehren 
(Geschieht.) 

Neu  beigetreten  und.  als  unterstützendes  Mitglied 
Herr  Alfred  F'reiherr  von  Dalwig.  Vertreter  der  Guasstahlfabrik 
Fr.  Krupp  in  Essen ; 

als  wirkliche  Mitglieder  die  Herren:  Josef  Fleischner, 
Beamter  der  Kaiser  FVrdiuauds-Nordbahn ;  Emil  Guisolan  cn.i 
Fianz  Gah  lert,  Beamte  der  österr.-ungar.  Staatsciscnbahu-Gesrll- 
schatt,  Ernst  Hoeruer,  Verkehrsbeamter  der  Südhahn  ;  Alois  Klar. 
Vcrkebrsbeamter  der  «»terr.  •  ungar.  SUaweisenbahn-Geaellsohaft 
August  lteich*rilter  von  Leon,  k.  k.  CoinniissäroAdjunet  der  General- 
Itüpection  der  bJterr.  Eisenbahnen ;  Adolf  Tomschik,  Beamter  der 
Südbahn. 

Der  nächste  Vortrag  findet  Dienstag  den  ß.  November  statt 
und  zwar  wird  Herr  Professor  Dr.  Thonia»  Franz  Hanausek  .aber 
neue,  interessante  Erscheinungen  auf  dem  Gebiete  der  Lt bensmitteJ- 
Snrrogate.k  sprechen. 

Herr  Wange  mann  hat  die  Vorführung  des  Edison- 
■  chenPhonograpben  im  Club  fikreincnTagdernächatett 
Woche  in  Aussicht  gestellt.  Das  Nähere  wird  den  Herten 
rechtzeitig  bekannt  gemacht  werden.  Ich  nins*  jedoch 
jetzt  schon  bemerken,  dass  der  Zu  trittuurClubmit  gliedern 
gestat  tet  sein  wird. 

Weiters  mache  ich  aufmerksam  auf  die  Restaurierung  unserer 
Clublocalititen  und  bitte  Sie,  dem  Herru  Baurath  Franz  Scbinarda. 
dem  darum  das  Verdienst  gebührt,  deu  Dank  votieren  zu  wollen. 
{Geschieht.) 

Nachdem  der  Präsident  noch  des  nächsten  ersten  Vergnugnugs- 
Abendes  Erwähnung  gethan,  lud  er  den  Herrn  Professor  Dr.  Carl 
Zeh  den  ein,  den  angekündigten  Vortrag:  »lieber  Sansibar*  zuhalten 
Mit  langdauerndeui,  stürmischen  Beifall«  begrlisst,  entledigte  sich  der 
Vortragende  in  seiner  bekannten ,  launigen  Weise  der  gestellten 
Aufgabe,  indem  er  die  Verbältnisse  des  Landes  und  »einer  Bewohner 
besprach  uud  hauptsächlich  die  geschichtliche  Entwicklung  der  beute 
so  lebhaften  Sansibar  Frage  im  Auge  hatte. 

Mit  welcher  Aufmerksamkeit  die  zahlreichen  Zuhörer  den  Aus- 
führungen des  Dr.  Zeh  den  gelauscht  und  »ic  »ehr  sie  von  dm 
selben  befriedigt  waren,  davon  zeigte  der  minutenlange  Beifall,  den 
der  Vortragende  am  Schlüsse  erntete. 

Nachdem  sich  Niemand  weiter  das  Wort  erbat,  schluss  der 
Präsident  die  Sitzung  mit  dem  im  Namen  des  Clubs  abgestatteteo 
Djnkc  nn  den  Vortragenden.   

Dag  gefertigte  (/«mite  beehrt  sich  zur  gefälligen 
bringen,  dass  in  dieser  Saison  der  erste 


Vergnügungs-Abend 


am  Freitag,  den  8.  November  1K89  Im  Clablocale  unter  Bc- 
theilignng  vuu  Damen  statttinden  wird.  —  Nachdem  diese  Zu- 
sammenkunft den  Charakter  einer  geselligen  nngezwungeneu  l'nter- 
hiiltung  mit  ganz  iuiprovisirrtera  Programm  tragen  soll,  witil  ein* 
dringlichst  ersucht,  in  gewöhnlicher  Toilette  zn  erscheinen.  Speisen 
und  G  «tränke  werden  la  carte  servirt.  -  Getanzt  wird  nicht.  —  Ver- 
sammlung um  ri  l'lir.  —  Entree  für  ein  Cltibinitglied  mit  einer  l>ame 
gegen  Vorweisung  der  Mitgliedskarte  frei.  Entree  für  Gäste  (Damer 
nnd  Herren)  durch  Clubunt*lieder  eingefdhrt,  SO  kr.,  uud  sind  die 
Karten  iu  der  Clubkao/lei  in  Enipian-  ^u  nehmen. 

Dns  Gcseüi^keils-Cimiiti-. 

Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 
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Ernst  Kimmel,  Ingenieur,  Wien, 

IX.,  Berggassa  20, 

empfehlt  sieb  sor  Ausführung  roa  Speise  Wasser- Vorwirmor 
Anlagen  tehuf«  AusaOtsaog  entweder  dar  Abzutfsgaae  toi 
Kessel-Anlagen  oder  des  Abdampfes  an  Dampfmaschinen 
Aisserdea  Speeiallit  für  Filter-Anlagen  n<  »nw  Sy*Ums. 

Bai  Offert-AuMchreibnnjren  ersnche  tun  frcuudlicLc  Berücksichtigung 

Schenker  &  Co. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14, 

Filllltl: 

BfDAPJWT,  OwUrlac*.  —  LONDON  r..  C,  M  Mon„»ia  Ri-.-i. 
nka,  HiotnliU  II.  —  M ONCBKN,  BoMaaatr.  I*.  —  N  C I!  SU  E  Ra.T»felliofitr.  IL 

BUDäPBbT,  Sinda  Llp*au>l  I. 
A«mlai  dar  fr>maali<h>n  Oisbabo  und  dar  liiul  KMie'r.Kliaobano,.  Oanatal 
Afaatar  für  dla  kgl.  BAjarlaaban  JUuljb-afeaaa. 


Philipp  Haas  &  Söhne 

k.  k.  lan  lcprir. 

Teppich-  Dflfl  Mötielstoff-FaMkanten 

Hauptniederlage:  WIEN,  I,  Stock-im-Eisen  C. 
Filiale: 

TL,  Marlalillferstranse  75  (Marlalillrerbor) 
Lieferanten 

TQr  sKmmtllche  Ssterr.  Eisenbahnen,  Dampfschiffe  and 
Waggonfabriken  (Dr  Velour,  Dameste,  Teppich«,  Vorhinge, 
ßeeosmatten.Tapetea  eto.  f.  Waggons,  Wartesäle,  Bureaus  etc. 

muten: 

Budapest   Prag,  Gr»7,  Lemberg,  Lloz,  Ron,  Hailand, 
Genna,  Neapel,  Bäk ar est. 

Fabriken: 

Wien,  Eb<  rgatsing,  Mitterndorf,  Hliatko  (Böhmen),  Lissone 
(Italien),  Biadford  (Boglend),  AranjosMaroth  (Ungarn). 

Empfehlen  ihr  grosses  Lager  in  allen  Sorten  Teppichen, 
Mibelstoffon,  Vorhingen,  Portieren,  TUehdeeken,  Bettdecken, 
Cocosmetton,  Papier-Tapeten  eto.  etc.  Ton  den  einfuchsten 
bif  zu  den  elegantesten. 

MT  Fabriks-Preise.  ~^gf 
IB.  M  gegenseitiger  CenTerten.  ante  gegen  TbellcabluTtgen 


Eisenbahn  -  Unternehmungen   empfiehlt  sieh 

J0SEI  SCBBBJKK 


k.  k.  Hof-  nnd  bürgert.  Tapezierer  and  Deooratear,  Lioforant 
dar  k.  k.  Siaalsbahnerj,   Kaiser    Ferdinands  •  Nordbahn,  SQdbahn, 
Lemberg-  Ciernowiti-Jaiey-E  senbahn  aie. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12, 


»«.wen 


Die  besten  Maschinenöle 

als:  Otivea-,  ROV  Mineralöle,  Beleuchtungatlle,  Petroleum,  Lager 
und  Pntibanmvrolle,  leinst«  Lacke  und  Faxben  offerirt  billigst  | 

S.  KLAUBER 

Wien,  IX  Untere  Donanstrasse  ITr.  35. 


reteft..*.... •••>»•». 


K<k«  d>r  Kk'okloAasTtusi«  Nr.  17. 


Gegründet  lööO. 

Franz  Josef  Kühnel 

WIEN,  VII.,  Marialtilferatrasse  96. 
WerLuage  für  Holt-,  Detail-  und  Lederarbeiter 
Erster  nnd  einziger  Wiener  Speclallst 
In  Neuheiten  von  Werkzeugen  and 
BesoblSgen  für  Eisenbahnen. 

Bat  Offert-A«s»cliry|t'!iiic«n  erwete  am  freaadtteae 
h'-juckaiiLi^uiu;  meiner  Kuilü 

gssJT-  für  Eisenbahnen.  ~W 

Allem  dastehend  und  patenlirt  in  ganz  Europa. 

Erste  ÖBterr.  Patent -Leiter-  und  Gerüst-Fabrik 

J.  KERWIEN8  W*E 

Wien,  lTeiligenetadt,  Nnssdorferstrasse  Nr.  101. 

Fabriks-Niederlage:  Wien,  t.,  Schott  enrlng  9. 

Lieferantin  der  k.  k.  StaatsUaliiien.  der  k.  k, 
prir.  SQdbahn,  des  Allerh.  Hofes,  der  k.  k 
Ministerien  etc.  etc.,  ein]  fichlt  ihre  auf  einem 
(ranz  neuen  Systeme  vorzüglich  bewährten  ver- 
schiebbaren Hans-,  Geschäft*-,  Doppel-,  Anlas» 
und  Transmiasionsleitern,  Bauleitern  and  tlcrtlMe 
zur  Reparatur  nnd  Reinigung  von  Km;»  Ion, 
HaliDhotnhallen,  Sälen  etc.,  ferner  Feuerwehr- 
leitern jeder  Art  Dach  neuestem  Sfstenk, 
1888  fünfmal  prSiuiirt 

Proapeete  gratis  und  franeo. 


Prima  preußische 

Stück-,  Würfel-  nnd  Nnsskohlen. 

In  plomblrtei  Säcken  ä  5  0  Rilogr.  bei  Abnahme  von  mindeste«»  9  Sioken  spesenfrei  mit  Abtragen  .   72  kr.  1  j. 

In  offenen  Fuhren  spesenfrei  mit  Abtragen  64  „  \  „ 

„      „        ,,     franco  Haus  ohne  Abtragen  6a 


Gebrüder  Gutmann, 

V   I.  Kolowratriog.  Fichtegasse 

Bestellungs  -  Aufnahme:      L  Bauernmarkt  8, 

/  Nordbabnhof,  Kohlenbof  2 


Detai  .geschält«  -  Abtheiluiif*. 

12. 


und  in  unseren 

bekannten 
Iteatellunggorteu 


J.  BRICH 


irLk.  prlf.  Kaiser  Ferdinand».  Nordbshn. 

Etabliiiement  rar 
aller  Arten  ElaenbaJui-SJ_ 
and  slmmtlloher  Spengler-Arbeiten. 

WIEN,  II.  Taborgtr&sse  60 


Preiscoorants  neM  Zahlunastjelinenissea 

für  Eisenbahnbeamte 

Uber  TJaiiormkleider  und  TJniiormaortezi  3 
versenden  gratis  and  franco  2 

5 


TUler  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten 

Wien,  Vif.  Siirukaieree. 


Feli2E  Blaäicek 

WIEN,  V.,  Straassengarae  Nr.  17 

empfiehlt  lieh  rar  Lieferung  Ton  Elienbaiinaai- 
rüstungen  s.  iw.:  Fahrkartenkeeten  nach  allen 
6y5ti.-m.,n,  Caasen,  Caaaetten,  Plomblrsangen,  De- 
conplrzangen,  Plombtin^uSiformen,  Oberbau-Werk 

xeuge,  Mchlkarrtn.  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Wasser 
bottiche,  Ladebrücken  et«,  etc.,  genau  nach  Normale 
ausgeführt 

Lieferant  der  meisten  ttsterr.-nng.  Elaenb  ahnen. 


CARL  EICHLER  vor».  C.  H.  Hall 

Wien,  I.  Flehtegasse  9. 

Orlglnal-Pulsometer 

alt  Ptadfltlteinag. 

Uietuna  Mi  n  5000  Lit.  rr    Mlnolo.   Kohrkltuncea,  fahrt»', 
Kc^«l,  Armatur™,  IaJ«ctin«a  «to.  —  PuUonicIer-Aiilagen  pir  Iii- 
ln.l:iHCi[cn  —  Ki»fnbatm-Wasa*nitatj<ms-Aula4cen. 
—  PuUomitsr  mit  Kittel  mnt  Rtlirsn  »srdsi  ««rifiltt»  t  M 


s?^sjas>«js>»a«ottaosrosss><H>s>Bc  »t  eoooooafp 


A.  Man  &  Sohne 


k.  k.  »rlr. 


Nieten-,  Schraalien-  onfl  Sehr  anli  enrnnttero -FaHrlken 

Fltrldsdtrf  bei  Yton  ud  GradrabirK  In  Steiermark 

Centraibureau:         Cassa  u.  Niederlage: 
Wien,  V. 


•I  Jeder 
elo*  für  WajQont, 
HolMohrsuben  eto., 
aaa  Stahl  ead  Elten. 


Theyer  &  Hardtmutb 

NIEDERLAGE:  FABRIKEN: 
11   Karntnerstrasne        Wieden,  kl.  Nctigaese  15, 17. 1* 
WIEN.  und  STEIN  a.  d.  Donau. 

ETABLISSEMENT 

für 

Einrichtung  von  Eisenbahnen, 

Bau-Unternehmungen,  techn.  Bareaux. 
Kneognnjr  von  IntlicopHpier  nad  TelegiapkevoMes. 
General  Depot  fttr  Oetterrelch-Dn|aru 

von  Winterbottom's 

Imperial -Paaseleiiiwani  ond  Eckstein's  Panse-POTtiA. 


I 


1 


ALEX.  FRIEDMAN,  WIEN,  II.,  Am  Tabnr  6, 

Fabrik  vonInjectoren,Ejectoren  u.  sonstigen  Strahl- Apparaten. 

Auswärtige  Fabriken  und  Filialen:  Brüssel,  Paris,  London,  St  Petersburgs  How-Tork. 

■ksf    Ueber  100.000  Fried  mann'8«»«  Injectoren  im  Betriebe.  "«M 

Für  den  Eiscobahnbedarf  besonders  geeignet: 

Friedmann's  Locomotiv  -  Injectoren  zum  speisen  der  Locomotiv-Kessei. 

Friedmann's  Ejectoren  zur  EinricbtiuiK  der  Wasserstatiotieu. 

Friedmann's  neuester 

Central-Schmierapparat  für Locomotiven 

genannt 

„Nathan"  Locomotiv -Lubricator. 

Ueber  20.000  Apparate  im  Betriebe. 


nng  dor  hfiden 
niigen  Apparat 


. Nmlmu "  l.oiMniKtiv-f.tibrii-ntiir. 
S«:itrn.  Ansicht 

!|1||1|IIII|I1I|I||IIN|I  I'lllll  II  II'|UII. 1,11,1. 


Hanptvortlieile: 

—  «'ontinolrliehe  und  absolut  »tL-lierst^  S 
I.ocoinoÜT-Cvlinder  und  -Schieber  durch  < 
rum  Filliierstaude  aus. 

•  Sichtbare  und  deshalb  jederzeit  leicht  eoutrolirbare  Schmie 
ruiiß  in  Tropfenform. 

—  Der  Apparat,  einmal  auf  eine  bestimmte  Trupfenzalil  ein- 
gestellt, verlan«t  keine  weiten'  Beaufsichtigung  oder  Hand- 
habung. 

—  Oel-Inhall  genügend  filr  Falirten  von  circa  «  .Stunden. 

—  hVdu<iion  der  Reihitugsarheit  der  Luomotive  auf  ein  Minimum 
und  daraus  resultirende  Mehrleistung  der  l.ocomntive. 
Ersparnis  an  Schmiernisrerial. 


„Natliair  1*><  onnitiv-I.iibricat'.ir, 
Vorrtvr-Ajijjtbt. 


Kicrnlbuis,  Ilm  umgab«  und  WrlHg  <!*»  flub 
««t«rr.  EUeabahn-Bvamtrn. 


Druck  v<id  K.  S|.ir-.i  &  fn.. 
Witt,  V,  ftriirk,  Stniu>rr,|r**M   Nr  16 
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ORGAN 


de« 


mjm  to»  Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Abonnement  loci.  Potfversendung 

OcaterreJoh-Ungarn  i 

OiuJUri«  1.  I.  -  HaltylSilf  I.  MS. 

Für  da«  i 


Im  übrigen  Aualand« | 


■rlt  r«»  ■ 


atuaaeripta  wnrdftn  nicht  rartick- 
gMUUL 


itt  kr. 


45. 


Wien,  den  10.  November  IHN«. 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V ,  Straussengaase  16. 


f  T "f T  T T  TT  V T + T T 1* 


K.  k.  prlv.  österr.  Nordwestbahn.  —  K.  k. 

Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Herabmindcrnns;  der  Ladefristen  für  Güter wagen. 

Mit  Genehmigung  der  hochlobl.  k,  k.  General  -  Lispection  der 
ösierr.  Eisenbahnen,  Zahl  17075,  Tom  31.  Getober  L  J.  werden  Tom 
29.  Ootober  1889  angefangen,  die  Fristen  fttr  die  Entladung  oder 
Beladung  der  Guterwagen  fttr  die  mit  unseren  Linien  in  Schienen- 
rerbindung  stehenden  Etablissements  auf  8  Stunden,  fttr  andere 
Parteien  auf  9  Stunden  bis  auf  Weitere»  herabgesetzt. 

Wien  am  50.  Oetober  1889. 

Die  General- Direktion. 


K.  k.  priv.  Kaisar 

Directer  Peraonei 

Stationen  und  Krakau  »her  Görllts.  Breslau. 

Hit  1.  November  1.  J.  gelangt  für  den  directen  Personen- 
nnd  Uepadi«  verkehr  zwischen  den  Stationen  Leipzig,  Dresden-Altstadt, 
Dresden- Neustadt  einerseits  und  Krakau  andererseits,  via  (iurlitz- 
Breslau,  unter  Aufhebung  des  bialterigen  Tarife»  vom  1.  Juni  1886 
ein  neuer  Tarif,  mit  Fahrpreisen  fttr  alle  drei  Wagenclas*en,  zur 


Wien,  30.  October  1889. 

K.  k.  prly.  Kaiser  Ferdinanda-Nordbahn, 

namens  der  betheiligten 


Ostdeutsch-österreichischer  Verband,  Theil  III. 

Einführung  den  Tarifna«hirag«s  VII. 

Am  20.  November  1.  .1.  gelangt  der  Nachtrag  VII  zur  Ein- 
führung, welcher  Erweiterungen  des  l'lassentarifea  und  des  Aus- 
nahraetarifes  fUr  Kaolin,  einen  neuen  Ausnahmetari 
Berichtigungen  enthalt. 

ieses  Nachtrages  k»nnen  bei  der  konigl. 
Direktion  Breslau  bezogen  werden. 

K.  k.  prlv.  österr.  Nordwestbahn 


•  •>  »'«  »*• 


Josef  l^rillemeytir 


i«in 


k.  k  Hof-  und  fjj^  landesbefuRte 

Metall-  und  Broncewaaren- Fabrik, 

Metall-  nnd  EiaengieBserei. 
Fabrik:  Ottakring  bei  Wien,  Langegaaae  61. 


InU  md  ffr6MU  Ftbrik  La  OMUmlch-Uaaan  tob  Bh-  «nd  M ak«l- 
•>  t»  alias  Matall«.  b«».  Cm^^ii™«  .^Mrtind.  .ndn 

.rutt  bi-t  M;itl#U#c  in  *l>n  M*l*!!*t    Weich  Eij«ojrnae  M'i  liifcuirB«* 


B.  &  E.  KÖRTING 


^<s>-  II.  Dresdnerstrasse.  -^<s^. 
Fabriken:  Hannover  und  Wien. 

Filialen   in    allen  industriell 

Körtings  Univer- 
sal-lnjector. 

b.r»*«r  Inj.ntur,  »]iri.t  keTssna 
Wnwcr  von  ?(»•  OnLlu,  \Vah,*nd 


O  tnngen 


wasuvr- Veilast. 

.  Kbrting's  Wasser- 
stations -  Einrieb 

mit  PijlKicnet«r<i<lrr 
Kjwtor:  mit  Ukm- 
mot.v  l«m|«f  u  diirotnn  I»a,npf 
Htütiuntirer  Kra»«*!  Kino  neiir 
pToi*«*  Atualtl  im  b<**ftu  Betrieb. 
—  Wir  b<<r«Mcn  um  s(*cit*ll 
luJt  der  Kinr  kutane  derartiger 
An  lue«  ti.  Übe  rufbiufU  dir  uotnp- 
I*>te  Lieferung  gnttau  nsn'Ji  den 
Iimtinittiuitct  u  tU-jg  VortUttea 
l^utiw  hflr  Kisenriahn  •  Verw»]- 
tttiixen 


Rörting's  Rippenhelikörper  *w5'ÄiÄJÄi 

Atid»ni|if,  directen  Dampf,  wi 

Waggonheiznngen 


Mir 


Dp.» 


wnrmi*ni  Wuwr  ond 

Wii  ru-IUMt  Vmti)tttiüiisli«Jsu!itr**ti  mit  Hi 

li'-i/.köriieni  Hn.  «s  tnillntl«!  mich  Imq  •  

kein  Kemilirtbtnl  in  der  MAKnng,  ilolinr  knin  l'oilichtwrrdeii  and  K<t|»ariitur, 
ni'hr  i'tnt'u  bf  iti-galiruna  duivii  Aul-  tuid  Zustnllm  dar  l^tftklaiinen  vom 
Ponp'  — 


Projette  gratis  —  Hunderte  tod  Referenten. 

FUr  alle  Apparate  leisten  wir  »olle  Garantie. 
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Lichtpaus  - Anstalt 

H.  RIEHL,  (Itterhelm'i  Nachfolger)  Wim  Wikrlag,  Jshin neac  35 

•apAanH  Hch  tor  Y#f TielfllUrnof  von  Pllmn  n »ch  Ihrem patentlrtan  aaa^irapfclaoaea 
LlehipatieT*rf*Br«a  (Khwuu  Linien  aaf  wauaaaa  Uroad (.  Data  tat  dl*  Z*JCRIIUfl| 
auf  Pfculp«f!»r  notbweoiil*,  dl«  Utile«  m1l  tntenelT  Mhwar**r  Te«l>»  geeog«n. 
Uttvmnf  tob  GtMotlppBBUr  aar  SalbsUnUrtlauna  v«n  Pfl*M  (walaM  Ualaa 
Baf  hUaata  Qra«d>  —  Prall  m Istlg,  Arbafl  ichniU  und  tolltf. 

Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

L  Kruger8tra88e  18. 

Erzeugnisse:  Steinkohlen,  Coke,  Roheisen,  Eisen-Gusswaaren,  Röhren, 
alle  Sorten  Mercantileisen.  Faso»  einen,  Trlger,  Schienen  und  Eisenbahn  - 

kleinniaterial  etc.  Kessel-  and  Dünnbleche  in  Büschen,  Achsen. 
Dies*  Artikel  werden  nach  Erforderni«  an«  Schwei  is  eisen 
eisen,  oder  auch  Flussstahl  erzeugt. 


Vom  Erfinder  Herrn  Prof.  Dr.  Bf  eldtngar  »ukacliUfalich  antoiiairte 


Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H,  SS  IM,  Döbling  bei  Wien, 

Wien,  I.  Mlrka«l«rpiav«B  5. 

BUDAPEST  LONDON  MAILAND 

41,  HoLboro  Yiaduct  S.  0. 
Patent«  1d  allen  Staaten 

prAmlllt  »u!  «1 1  an  i 

■aal 


»ppelmstntel 

!  ete.  In  elnfarhar  und  eleganter  AoeiUttnng. 
bei  C«kefe«»raa»,  bla  UitOndij«  Branndaaer  bei 
eietnanblenrenerntif . 
warben  i.-.a  SS  Bebiaattilleii   III  auw  Ott«!  inr 

I  Wartee41e  ttnd  lleanHeaffobiineHeB  varwe&Jvl. 

Helnn(  ankrartr  Zimmer  iareB  aar  Einen  Ofen. 

WAOOON-OEFEN. 

.'•«4  Wagtoe-Oe'en  an  Kleeabebaan  Bad  fflr  BaaxcnUteb«  i 
deak.  k.  at|IH4r-Ae<are  n.  de»  eoa».  Maltaeer-Rlitarerda 

MEIDINGER  -Oefen 


Hiawala  aaf  aebao- 
etabaula,  aot  dar  laaaoealla 
der  Ofaalkaraa  ela|*foeeene 
U  Marke. 

.VESTA 


MEID  INGER-OFEN 
IfeH-  HEIM^ 


Oefen. 


■  . .  *  **  FtWnnt.   Huabfrale   Entfern  nag  tob  Aeota  and    Bealacke.  Di« 
M&utel  können  bnhuf*  Relnafniag  tob  Staat*  •uifarat  wetdea,  ohne  (tan  Of«n  aar- 
legea  tu  m&iMD. 

„HELIOS    Kamin  oder  Ofen 

renohvarzonrtmd,  mit  ilchtbaram  Fenar. 
R'D  Kamin  oder  Olea  kaaa  aar  aaab>i4nciirea  hebeiianf  mehrerer  RSanae  dlaaea. 
UollaM(  lenae  Breeiadaaer  bei  Ooke-,  «lala-  oder  Braunkohlenteoeriin».  öa- 
r4a.ebk.ie  Fallout.  8la»bOele  KaKarnaaf  tob  Aeeka  aad  Schierke. 

werden  rotaaitrnlrt. 


Banohverzehrende  „ 

iltangen  and  Vi 
Preist! 


Für  Eisonrmhnen. 


104H 


PitzßUan.  Garten.  Tapewr-LeiD,  M. 

Erst«  österreichische 
JUTE  -  8PINNEUEI  UND  WEBEREI 

TUM,  L  Benirk.  Maria-Tnereelanetraeea  Hr.  U 


FRANZ  KERN 

Flrnabaatana  aelt  18» 

hydraulische  Kalk-  u.  Portland-Cement-Fabrik 
SO  Knfsteln  (Tirol) 

Central-Burean:  Wien,  I.  Bezirk,  Schotten  bastei  6 

empfiehlt  zur  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikat«  in  rtet« 
gleicbuisjHigerurd  vorzüglichster  QualitAt.denT(iuifl«terreichUchen 
Ingenieur-  und  Archltektea- Verein  In  Wien  festgesetzten  Normen 
Uber  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  von  hydraaliaeheai 
Kalk  and  Portland  Ct mflnt  vollkommen  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Finna  wurden  diese  Fabrikate  in 
den  großartigsten  Quaatititea  bei  den  schwierigsten  Eisenbaha- 
und  Kanstbaatea  in  Oesterreich  Uagare  snd  im  Aaalaade,  sowie 
bei  den  meisten  Maigauatalbaitea  und  auch  bei  dem  Baue  der 
Wiener  Hochquellea  Wasserleitung  ein  Qqantnmron  circa  400.000 
Centsern  in  Anwendung  gebracht,  ferner  auch  bei  den 


Wiener 

Baae  der  Arlberababn.  Satirischen  Traaaveraalbiba  and 

gegenwartig  bei  dem  Baae  Sr.  Majeitit  Hefburg,  sowie  bei  vielen 
anderen  Elsenbaha-,  Monumental-  und  Privatbauten  verwendet, 
wo  ea  eich  darum  handelt,  wirklich  Solides  and  Dauerhaftes  her- 
zustellen. 

Die  löblichen  Material- Depot»  werden  ersucht,  bei  Offert- 
Ausschreibungen  meine  Firnis  berücksichtigen  zu  wollen. 


C.  Stölzle's  Söhne 

Haupt  -  Niederlage:    WIEN    Wieden,  Fraihaoa. 

Filialen: 

Wien,  Rndolfflheim,  SchbnbrunnewfraaBe  26. 

PRAG: 


BUDAPEST: 

Nr.  60. 


Fe 


Aelteste  Lieferanten 

für 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  and  belgische  TatVln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampun-Cylinrier  und  Waggon  Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau 
rationell.  —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueui-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 

Frei«  -Cour ante  gratla.   —  Feit« 


Maschinenbau-Aciien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  0 

PRAG  CAROLINENTHAL  and  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 


Apparatei  für  centrale  Signal-  und  Weichenatellnng  nach 

den  Patenten  Schnabel  et  Bönning  and  Kohlfüret. 


Pumpen  eto. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  a.  hydraulischem  Be- 
trieb, Locomotir-HebebBcke,  hydraulische  Waggon- Hubwerke. 
WaaTgon-  und  Lucomotlv-Drehsrhriben,  Schiebebühne*  für 
Handbetrieb  sowie  für  mechanischen  u.  elektrischen  Antrieb. 


0  Vertreter:  in  Wien 


Hydraulische  Nietanlagen.  Transportable  and  fe 
Hietmaechinen  ftr  Keseel-  and  Trlge.rnietangen. 

Werkcengmeachlnen  für  Reparatai-Werkatatten. 

Dampfkeaael.  DampfmaMbinen  jeder  Oroeae  u.  Cenitrnclion. 

Schnellgehende  Dampfmaschinen  apeciell  zum  Betriebe  rem 
Dynamo«. 

Oaakraftmaachlnen,  Patent  Bens,  mit  elektrischer  Zündang. 
Blektrieche  Belenchtnngs- Wegen  für Bahnerbeiten  beiNacht. 


Herr  Hu 


Faber,  Ingenieur,  I.  Hobenstaufeng.  6;  in  Vitt:  Herr  Carl  Miller,  VIII.  Nene«-  Markt  19. 
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N*  45. 


Wien,  den  10.  November  1889. 


XII.  Jahrgang. 


III.  Clubversammlung:  Dienstag.  12.  November 

1889,  7  Uhr  Abends:  Vortrag  des  Herrn  Di.  Eduard 
Leisching:  „Vtbir  dir  Knluirklumj  dir  Kun*l-Gnrr,b>." 

Die  Orient-Eisenbahnen  und  die  Zukunft 
Triest's. 

Vor  mehr  als  zehn  Jahren  schrieb  Elysee  Reclus 
in  seiner  Geographie  universelle  (1.  Bd ,  S.  210  —  211): 
„Unter  den  materiellen  Umwälzungen,  welche  in  der  Türkei 
stattfinden,  ist  eine  der  bedeutendsten  die  künftige  Er- 
öffnung der  Wien-Constantinopeler  Eisenbahn.  Diese  Ver- 
bindung:, seit  langer  Zeit  in  Aussicht  gestellt  um!  von 
Jahr  zu  Jahr  verzögert  durch  eine  Reihe  finanzieller  Miss- 
griffe, wird  die  grosse  Diagonale,  des  Contineutes  auf  dein 
englisch-indischen  Wege  vervollkommnen  und  wird  die 
(Balkan)-Halbinsel  zu  einer  radicalen  Aenderung  zwingen. 
Diese  wird  nicht  mehr  dem  Archipel  und  Kleinasien  allein, 
sondern  auch  Europa  ihre  Aufmerksamkeit  schenken  müssen, 
welches  früher  durch  den  Balkan  und  den  Skard  von  ihr  ge- 
trennt war;  Reisende  und  Frachten  werden,  anstatt  einen 
grossen  Umweg  auf  der  Donau  oder  dem  mittelländischen 
Meere  zu  machen,  auf  directerem  Wege  dahin  befördert 
und  Constantinopel  wird  alle  Wege  ausnützen,  welche 
dorthin  führen,  indem  es  das  Gleichgewicht  des  Austausches 
in  einem  grosseu  Theile  der  Erde  modifizieren  wird.* 

Wenn  man  nun  bedenkt,  dass  diese  Warnung  vor 
zehn  Jahren  schon  ergieng,  ferner,  dass  der  hier  be- 
sprochenen Linie  sich  die  nicht  minder  wichtige  Schienen- 
verbindung über  Nisch,  Vranja,  Uesküb  mit  Saloniki  zu- 
gesellt, so  wird  das  bis  heute  Geschehene,  tun  die  Gefahr 
einer  Ablenkung  des  Handels  zu  verhüten  nicht  aus- 
reichend erscheinen. 

Von  grossem  Vortheile  war  es  allerdings  für  Oester- 
reich, dass  der  Bau  der  serbischen  Bahnen  nur  von  Bel- 
grad ans  in  Angriff  genommen  wurde,  und  dass  die  Er- 
öffnung der  ganzen  Linie  bis  zum  Meere,  seit  dem  .lahre 
18B4  bis  zum  1!>.  Mai  v.J.  aus  finanziellen  Gründen  nicht 
möglich  war;  dadurch  wurde  der  grösste  Theil  des  serbi- 
schen Verkehres  diesseits  gelenkt,  und  hatte  Oesterreich- 
Ungarn  laut  der  Zollstatistiken  des  Jahres  188n\  80  V 
des  serbischen  Handels  inne. 

Nun  wird  es  sich  aber  anders  gestalten. 


Die  geringe  Concurrenz,  welche  Triest  und  Fiume 
Anfangs  durch  die  Eröffnung  dieser  Bahn  zu  bestehen  hatte, 
rief  bei  manchem  Kaufmanne  die  Meinung  hervor,  dass  die 
neue  Balm  auch  künftighin  keinen  bedeutenderen  Nach- 
theil verursachen  würde. 

Die  Gründe  hiefür  waren  theils  die  theueren  orien- 
talischen Tarife,  welche  keine  Einheitlichkeit  besassen, 
theils  die  Incoulanz  jener  Bahnen,  welche  Schwierigkeiten 
beim  Uebeigange  auf  die  verschiedenen  Linien  bereiteten, 
die  den  Verkehr  hemmten  und  endlich  noch  die  um- 
ständlichen, mit  allerhand  Unzukömmlichkeiten  verbun- 
denen Zollmanipulationen  in  Belgrad,  Ristovaz,  Zaribrod, 
Vakaiel  etc. 

Seit  aber  in  der.  vom  1<>.  bis  30.  April  l.  J.  in 
Constantinopel  abgehaltenen  Conferenz  der  am  directen 
Verkehre  betheiligten  Bahnverwaltungen  eine  Einigung 
er/ielt  wurde  und  Tarife  zur  Ausarbeitung  gelangten, 
welche  die  Interessen  des  Handels  des  ganzen  westlichen 
Theiles  der  Monarchie  zu  schädigen  drohen,  wurde  das 
Bedürfnis  von  Seite  der  Kaufmannswelt  erkannt,  die  Mittel 
zu  studieren,  dieser  Gefahr  mindestens  theilweise  Einhalt 
zu  thun. 

Die  Wünsche  der  Handelswelt  haben  jedoch  noch 
keine  bestimmte  Form  angenommen  und  man  ist  ülwr  die 
Forderungen  noch  nicht  einig. 

Jeder  weiss,  dass  man  etwas  verlieren  würde,  aber 
nicht  wie  viel.  Jeder  weiss,  dass  man  etwas  retten  könnte, 
aber  wie  weit,  und  durch  welche  Mittel?  Und  schon  aus 
Gewohnheit  und  weil  dies  am  nächsten  liegt,  werden  bil- 
ligere Tarife  nach  und  über  Triest  verlangt. 

Die  Angelegenheit  schien  Anfangs  nicht  so  sehr  zn 
drängen,  weil  die  Tarife  der  Constantinopeler  Conferenz  — 
wenn  auch  im  Principe,  beschlossen  -  noch  lange  nicht 
in  Krall  treten  sollten,  da  ihnen  die  staatliche  Sanction 
mangelte;  sie  wurde  jedoch  dringlich,  als  die  orientali- 
schen Bahnen  eine  Reihe  von  Ausnahme-Tarifen  für  den 
Verkehr  ab  Belgrad,  sowie  von  Nisch,  Vranja,  Ristovaz, 
Uesküb  etc.  nach  Saloniki  veröffentlichten,  welche  alle  auf 
dem  Constantinopeler  Bareme  Aussen  und  der  Concurrenz 
der  Landroute  gegenüber  Triest  eine  weitere  Bedeutung 
verschafften. 

Die  Conferenz  zu  Constantinopel  beschloss  folgende 
Tarifsätze  für  alle  am  directen  Verkehre  betheiligten  Balin- 
verwaltungen : 
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a)  Für  Eilgüter. 

Für  den  Tonnen-Kilometer  (gewöhnlich«1)  so  Cent, 
-t-  2  Frcs.  Manipulationsgehühr. 

Massengüter  20  Cent,  -f  2  Frcs.  olme  Rücksicht  auf 
Gewicht,  desgleichen  15  Cent,  -f  2  Frcs.  Manipulations- 
gebühr fiir  jede  Sendung  von  5000  kg. 

b)  Frachtgüter. 

jkt  Kilometer  \>tr  Toiiu* 

Sperrgüter  3»  Cent,  -  1-50  Frcs.  Manipulationsgebühr 
1.  Cl.       15     „     —  1-50  ,. 
2-  „         15     n      ;   I  SO  „ 
Cl.    A    10-9     „     -f  1-50  ,. 
„     B     8—7     „     -f  1- 

*    c    «;-:.    „    +  i  — 
Massengüter  pro  Waggon  zu  50ookg  12—10  Cent. 

■\-  T50  Frcs.  Manipulaüonsgebühr. 
Massengüter  pro  Waggon  zu  lO.ooo  kg  10^8  Cent. 
4-  1"<0  Frcs.  Manipulationsgebühr. 
Die  Manipulationsgebühr  wird  nnr  einmal  berechnet. 
Der  Normaltarif  gilt  für  folgende  Relationen: 
1.  Oesterreichisch-ungarische  Bahnen. 
Alle  Stationen  die  im  gegenwärtigen  österreichisch- 
serbischen Tarife  enthalten  sind. 

2.  Serbische  Bahnen. 
Belgrad,  Sisch-Leskovatz.  Vranja,  Ristovaz,  Pirot, 
Zaribrod. 

3.  Bulgarische  Bahnen. 
Sophia,  Zaribrod  und  Bellova. 

4.  Orientalische  Bahnen. 
Constantinopel,  Dedeagadseh,  Saloniki,  Philipopel, 
Adrianopel,  Jamboli,  Jeni-Zaghra,  Uesküb  und  Veneziani 
Gradsko. 

Wie  man  hier  ersehen  kann,  sind  diese  Tarife  ge- 
eignet, deu  Belgrader  Verkehr  ganz  bedeutend  zu  be- 
vorzugen. 

Augenscheinlich  wäre  damit  auch  Ungarn  gedient, 
jedoch  bei  näherer  Erwägung  findet  man,  dass  Ungarn 
meistentheils  uur  als  Tran sito- Gebiet  in  Betracht 
kommen  wird,  und  dass  daher  auch  der  Monarchie  über- 
haupt bei  weitem  nicht  in  dem  Maasse  genützt  werde, 
als  man  ursprünglich  vermeinte  und  als  eventuell  zu  er- 
ringen wäre,  wenn  der  inländische  Handel  und  die  in- 
ländische Industrie  über  die  österreichischen  Seehäfen 
geleitet  würden. 

Ungarn  liefert  zu  dem,  was  die  ßalkanhalbinsel 
benötbigt,  verhältnismässig  nur  wenig.  Die  ungarische 
Ausfuhr  betrifft  hauptsächlich  Producte  des  Ackerbaues 
und  der  Viehzucht  und  gegenwärtig  noch  wenig  Indtistrie- 
produete. 

Die  im  östeneidiisch-ungarisch-serbischen  Eisenbahn- 
verbandc  vorgesehenen  Ausnahme-Tarife  für  Eisen  und 
Stahl,  Zucker,  Papier,  Glas-  und  Töpferwaaren,  Sauren 
und  Soda,  Möbeln,  Holz,  dürften  gegenwärtig  nur  theil- 
weise  von  Ungarn  selbst  in  Anspruch  genommen  werden. 


Wenn  aber  Ungarn  auf  der  betretenen  industriellen 
Bahn  vorwärts  schreitet,  so  wird  seitens  Oesterreichs  gegen 
die  ungarische  Production.  wegen  der  geographischen  Lage 
überhaupt,  jede  Coiicurrenz  unmöglich,  und  ist  in  Zukunft 
an  eine  solche  wohl  kaum  zu  denken. 

Schon  im  östcrrcichisch-ungarisch-serbiseheu  Eisen- 
bahnverband-Tarife vom  1.  Februar  1 888  erscheint  Uugarn 
(Theil  l)  stark  bevorzugt.*) 

Anderseits  darf  aber  die  inländische  Production  nicht 
glauben,  dass  sie  durch  die  neuen  billigeren  Tarife  der 
Balkanli'inder  vor  der  Concurrenz  der  deutschen,  französi- 
schen und  englischen  Industrie  geschützt  ist, 

Nach  Dedeagh  und  Saloniki  ist  die  Seefracht  von 
Frankreich  und  England  eine  sehr  geringe,  oft  bei  weitem 
geringer  als  die  liahufracht  von  Oesterreich  bis  Belgrad. 

Die  Schiffe  holen  Getreide,  Süd-  und  Levantefrüchte 
ab  und  fahren  nicht  selten  mit  Kohle  dahin,  wodurch  die 
Hinfracht  für  andere  Güter  bedeutend  billiger  wird. 

Es  liegt  also  für  das  Inland  durchaus  kein  zwin- 
gender oder  überhaupt  triftiger  Grund  vor,  den  Weg  über 
Ungarn  vor  jenem  über  Triest  zu  begünstigen,  da  der 
Zweck,  d.  i.  die  Fernhaltung  der  Concurrenz  des  Aus- 
landes, ohnehin  nicht  erreicht  werden  könnte. 

Triest,  an  und  für  sich  eine  Grosshandelsstadt,  mit 
Allem  ausgestattet,  um  den  Verkehr  schleunig  und  sicher 
bewältigen  zu  können,  Stapelplatz  einer  unternehmenden 
Handelswelt,  welche  grosse  Depöts  von  überseeischen  und 
inländischen  Prodncten  zu  halten  vermag,  die  es  spater 
bei  günstiger  Gelegenheit  zum  Verkaufe  und  Versandt 
bringt  —  kann  mit  einiger  Unterstützung  die  Concurrenz 
nach  dem  Oriente,  schon  seiner  Lage  wegen  aufnehmen, 
und  vermittelte  auch  bisher  Triest  diesen  Handel. 

Lange  Traditionen,  die  Erbschaft  Venedigs,  rege 
Verbindungen  mit  der  Levante  sprachen  schon  für  Triest. 

Eine  mächtige  Dampfschiffahrts-Gesellsehaft  —  der 
österreichisch-ungarische  Lloyd  —  hatte  als  Ziel  aller 
seiner  Reisen  Triest;  Lagerhäuser  und  sonstige  Ein- 
lagernngsplätze  standen  stets  in  Triest  zur  Verfügung, 
eine  gut  organisierte  Börse  vermittelte  den  Austausch  von 
Effecten  und  Waaren,  Ausnahme-Tarife  seitens  der  Bahnen 
begünstigten  die  Einfuhr,  welche  nach  Triest  en  gros 
stattfand  und  sich  hier  vertheilte,  um  einerseits  den  Bedarf 
der  inländischen  Kaufleute  zu  decken,  andererseits  das 
Ausland,  als :  Bayern.  Sachsen,  die  Schweiz  etc.  mit  com- 
pleten  Wagenladungen  zu  versorgen. 

Nun  stdl  Triest  einen  seiner'  ergiebigsten  Verkehre 
verlieren,  weil  die  Concurrenz  zu  Laude  immer  grösser 
und  grösser  wird,  und  weil  die  Production,  welche  im  über- 
seeischen Verkehre  dein  (  onsumgebiete  nicht  näher  rücken 
konnte,  im  Landvei kehre  immer  näher  rücken  wird?  - 
Weil  Ungarn  nach  vorwärts  strebt,  sollen  wir  weichen? 

•j  fnter  Anderem  ernrheint  darin  die  Uebergaufj^ebühr  in 
OderbtTtf  fiir  den  nn^arinchon  Verkehr  auf|jeliis«en. 

Newi-U-ns  wurde  nach  der  ZimeuUrif  nuf  die  KwUu-Oder- 
b#rger  Balm  ausgedehnt. 
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Italien  hat  die  Ooncunenz  der  neuen  Transportwege 
nicht  zu  fiirchten. 

Diesbezüglich  schreibt  der  italienische  Generalconsnl 
in  Budapest,  Herr  Albert  Ritter  v.  Pansa  (Boll.  Cons. 
1888,  21,  S.  915): 

„Es  igt  fraglich,  ob  die  Linie  Budapest-Saloniki  für 
den  grössten  Theil  der  Frachten,  ausgenommen  der  wert- 
volleren und  leichteren,  mit  der  ökonomischeren  Seeronte 
anch  für  die  Folge  wird  wetteifern  können.  —  Es  handelt 
sich  hier  uicht  um  das  indische  Postpacket,  welches,  wie 
vorauszusehen  war  bei  dieser  Gelegenheit  die  Spalten 
der  ungarischen  Blätter  in  Anspruch  nahm,  die  zwecklos 
Kilometer  und  Stunden  addierten,  die  im  Vergleiche  zur 
Ronte  Brindisi  erspart  werden  könnten.  —  Anstatt  einer 
Uebersch  wem  mutig  an  Producten  weiden  wir  eher  eine 
Durchsickernng  (wörtlich:  infiltrazione\  vielleicht  selbst 
eine  sehr  langsame  und  durch  die  beschränkte  Absorbtions- 
fähigkeit  jener  noch  wenig  civilisierten  Länder  gemässigte 
zu  verzeichnen  haben  u 

Wir  können  zwar  diese  Ansicht  nicht  vollkommen 
theilen,  weil  die  Tarifcombinationen  wesentlich  andere 
geworden  sind,  als  mau  noch  im  Vorjahre  voraussehen 
konnte,  aber  im  allgemeinen  hat  der  italienische  Diplomat 
wohl  Recht,  dass  die  indische  Postlinie  über  Italien  vorläufig 
nicht  durch  die  Transitbahn  nach  Saloniki  bedroht  erscheint. 

Herr  A.  Brunialti  beweist  in  einem  Artikel  in  der 
„Nuova  Autologia"  vom  IG.  März  1.  .1.  hingegen,  was 
Italien  durch  die  Orieutbahneii  verdieneu  und  damit  auf 
indirectem  Wege,  was  Oesterreich  verlieren  wird. 

„Serbien  hat  einen  Handel  —  schreibt  er  von 
80  Millionen  Lire,  welchen  grösstenteils  Oesterreich- 
l'ngarn  vermittelt,  n.  zw.  theils  wegen  der  Anschlüsse, 
theils  wegen  der  Erleichterung  des  Grenzverkehres  infolge 
des  Vertrages  vom  Jahre  1881  nnd  endlich  wegen  der 
politischen  Pression." 

Nun  bietet  die  Linie  nach  Saloniki  auch  anderen 
Nationen  des  mittelländischen  Meeres  grössere  Erleichte- 
rungen, um  ihre  Producte  in  die  Balkanhalbinsel  einzu- 
führen, ohne  die  Zollhindemissc  und  die  Eisenbahntarife 
Oesterreich-rngarns  mit  in  Kauf  nehmen  zu  müssen. 

Je  weiter  von  der  österreichisch-ungarischen  Grenze, 
desto  schwächer  wird  in  Serbien  selbst  die  ökonomische 
Abhängigkeit,  der  es  bis  heute  unterworfen  war. 

Seine  Felderzeugnisse,  sein  Obst,  sein  Nutzvieh 
werden  nicht  mehr  die  Nordroute  gehen  und  sich  nicht 
mehr  den  Märkten  Wien,  Budapest,  Steinbrück  fügen  müssen. 

Speciell  Italien  wird  hievou  grossen  Nutzen  ziehen 
können.  Die  Firma  Cirio  führt,  in  Serbien  jährlich  um 
1  -  200. 000  Frcs.  Waaren  ein,  welche,  zu  zwei  Drittel  aus 
Italien  stammend,  als  von  Oesterreich-Ungarn  kommend 
figurieren  und  daselbst  den  betreffenden  Gesetzen,  Zöllen 
und  Tarifen  unterliegen. 

Die  einzige  Firma  Zapoli  in  Bologna  kaufte  von  • 
da  12.000  Schweine  im  Jahre  188«  und  4000  im  Jahre  j 
1887,  was  sie  von  nun  an  direct  besorget!  können  wird.  , 


Aehnlich  wie  bei  Italien,  verhält  es  sich  mit  Eng- 
land, Deutschland  und  Frankreich.  Die  Londoner  Handels- 
kammer nnterwarf  die  neue  Linie  einer  gediegenen  Studie 
und  schätzte  deren  Bedeutung  so  hoch,  dass  sie  sofort  die 
Einsetzung  eines  englischen  Viceconsuls  in  Nisch  ver- 
langte Die  Delegierten  Frankreichs  and  Deutschlands  in 
Belgrad  sandten  an  ihre  Mitbürger  ein  Circulare,  um  deren 
Aufmerksamkeit  auf  den  neuen  Absatzpunkt  für  ihre  Pro- 
ducte zu  lenken.  Dies  Alles  beweist,  wie  sich  die  Anderen 
rösten. 

Sollten  wir  uns  passiv  verhalteu?  —  Triest  könnte 
doch  die  Concurrenz  mit  dem  Auslande  siegreich  bestehen, 
wenn  darnach  ökonomische  Einrichtungen  durchgeführt 
würden,  die  für  die  Aufrecht baltuug  seiner  Stellung  ge- 
boten erscheinen. 

Es  wäre  überflüssig,  das  ganze  Materiale,  welches 
uns  jetzt  zu  Gebote  steht,  hier  zu  entfalten,  um  die  all- 
gemein bekannte  Thatsache  festzustellen,  und  dass  die 
wirtschaftlichen  Interessen  Trieste  mit  jenen  ('isleithaniens 
gleich  sind,  und  dass  wir  vor  Allem  in's  Auge  fassen 
müssen,  dass  die  neuen  Orientverbindungen  eine  Ablen- 
kung des  Verkehres  verursachen  könnten,  deren  Nutzen 
zunächst  den  Ländern  Ungarn,  Serbien  und  Bulgarien  zu- 
fallen würde. 

Diese  Solidarität  der  Interessen  gilt  insbesondere, 
auch  für  die  Staatsbahnen,  denn  bis  nun  befuhren  die 
Transporte,  welche  von  Norden  oder  namentlich  Nord- 
westen stammten  und  nach  Triest  instradierten,  grössteu- 
theils  ihre  Strecken,  während  zur  Fahrt  nach  Belgrad  für 
die  Staatsbahnen  ein  bedeutender  Ausfall  resultieren  würde, 
und  für  diese  Route  grössere  Strecken  von  Privatbahnen 
befahren  würden. 

Die  Wichtigkeit  des  'Priester  Verkehrs  für  die  Staats- 
bahnen haben  diese  wohl  erprobt. 

Triest  importierte  im  Jahre  1888  auf  dem  Landwege 
722.540  Tonnen,  hievon  77.518  mit  den  Staatsbahnen : 
exportierte  dagegen  auf  dem  Laudwege  359.043  Tonnen, 
hievon  53.73'J  mit  den  Staatsbahnen, 

Im  Jahre  188!»  wird  sich  die  Ziffer  der  Bewegung 
mit  den  Staatsbahnen  noch  viel  höher  gestalten.*) 

Aus  der  Detail-Statistik  des  'Priester  Handels  vom 
Jahre  1888  ergeben  sich  folgeude  Artikel  als  die  wich- 
tigsten in  der  Ausfuhr  nach  der  Richtung  der  Balkan- 
halbinsel. 

Per  innre  nneb  der  Türkei  im  Jahre  1HMS  beordert: 

Bier   ...    2<i.iU3  Metercenter 

Papier  fil.841 

Kaffee   22.560  „ 

*)  Selbst  da«  Befahren  der  Eisenbahnen  Cüdeithaniens  tob 
Westen  nach  Osten,  statt  von  Norden  nach  Soden,  infolge  der  Ab- 
lenkung de«  Triester  Verkehre«,  wtre  fUr  dies«  auch  nicht  rorüieil- 
halt,  indem  die  von  Norden  stammenden  Waaren  schon  ab  Wr.- Neu- 
stadt die  Grenze  ('isleithaniens  pausieren  würden;  sogar  die  Einfuhr 
über  den  Arlbcrg  würde  nichts  Oflnstigeres  ergeben,  da  die  Entfer- 
nung von  ßregenz  nach  Polxtcran  nur  709  km  betragt,  «rührend  sie 
von  Bregenz  n*ih  Triest  788  km  ausmacht. 
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Mehl  :*H  a2«  Metercentner 

Eisen-  und  Eisenwaaren .  .    25.290  „ 

Holz  (Bau-  und  Nutz-)   .  .  926.120  St.  und  ln7m* 

Rnm  2.1.700  Metercentner 

Manufacturwaaren   ....  4<>.738 

Glaswaaren  2H.6t;2 

Zündhölzchen   I8.27:t  „ 

Zucker  raffiniert  2H1.627 

Für  die  meisten  dieser  Artikel  sind  ab  Belgrad  nun 
Ausnahme-Tarife  ausgegeben,  u.  zw.: 

für  Bier  Ausnahme- Tarif  Nr.  I 

..  Papier   ..         .     -  Hl 

n   Mehl   ,.  r      "  IX 

.  Eisen-  n.  Stahl  waaren  ..  ..  .  II 
_  Holz  und  Passd.  ...  -  VIII 

„   Branntwein  etc.  ...         ,.         „     ,.  XII 

..  Glaswaaren   ..         -     ,.  IV 

,.  Zucker   ..     -  XIV 

welche  sämmtlich  den  Verkehr  in  der  Richtung  von  Bel- 
grad gegen  Saloniki  schützen.*) 

Der  Import  aus  Macedonien  und  der  Türkei  er- 
scheint weniger  bedroht.  Unter  den  Hauptartikelu  figurie- 
ren die  Weinbeeren!  1 21.  4«>0  Metercent.  1H88)  und  die  Feigen 
getrocknet  (4<i.780  Metercent.  188«),  welche  diesseits  eine 
gute  Rückfracht  für  Schifte  bilden,  in  Belgrad  aber  für 
das  Anlegen  des  Collovorschlusses  (Ansageverfahren  exi- 
stiert dort  noch  nicht)  per  Collo  unter  150  kg—  21  Ctm. 
und  per  Collo  über  1 .10  kg  —  10  Ctm.,  sowie  12  Ctm.  per 
lOOkg  Zollfivkinagen  zahlen,  n.  zw.  für  die  Arbeit  der 
Verzollung  allein,  wahrend  in  Triest  diese  säinmt liehen 
Manipulationen  samtnt  Abwaage  und  Verladung  im  Eisen- 
bahnwaggon um  .1  kr.  per  Hin  kg  zu  haben  sind. 

Es  erscheint  jedoch  ein  Hauptimportartikel  bedroht, 
die  Valonea  nämlich,  deren  Import  18H8  I4S.!I»>0  Meter- 
centner  betrug,  und  welche  als  zollfrei  wegen  der  leichten 
Manipulation  nach  dein  Inlande  über  Belgrad  instradiert 
werden  könnt«. 

Gegen  diese  hier  besprochenen,  theils  bereits  einge- 
tretenen, theils  bevorstehenden  Ablenkungen  des  Triester 
Verkehres,  können  als  radicale  Abhilfe  nur  bedeutende 
Frachtermässigungen  geschafft  werden. 

Wir  können  vor  Allem  nur  berechnen,  wie  weit  wir 
im  jenseitigen  Inlande  mit  der  Concui  renz  über  Saloniki 
streben  dürfen,  und  ab  welchem  Punkte  diese  Concurrenz 
uns  unmöglich  wird.  Als  diesen  Punkt,  welcher  sich  zwar 
nach  den  Waarengattungen  richtet,  konnte  —  wie  es  nach 
langwierigen  Tarifvergleielumgeii  herauszufinden  ist  —  im 
allgemeinen  Ristovaz  gelten.  Auf  diesem  Wege  würden 
wir  l'esküb  gewinnen. 

*)  Itfjonden  billig  gestellt  erscheint  der  Aiwoahroe- Tarif  Nr.  V  fUi 
Thon-  und  TiJpterwaarcn  unverpackt  in  Wagenladungen  mit  ÜlOPani» 
von  Jklgrad  nacli  Iüatuvaz  (70  kr.  Guld)  und  174  Parns  von  dort 
nm;h  Saloniki  |70  kr.  Gold).  Die^-r  Tarif  macht  jede  CoDcnrrenz  per 
mare  unmöglich,  nmsoinelir  als  solche  Waaren  wenig 
ledigen  Verladung  in  Schiffen  und  zur  l'mladung  Bind. 


l'esküb  als  Knotenpunkt  der  Abzweigung  nach  Mitro 
vica,  wäre  von  nicht  geringer  Bedeutung. 

Der  Flügel  l'eskttb-Mitrovica  mündet  in  einem  weit 
und  breit  von  keiner  Eisenbahn  befahrenen,  fruchtbaren 
Lande,  und  ist  berufen,  ganz  Nord-Albanien,  sowie  dem 
ganzen  Sandjakate  Novilwtzar  als  nächste  Verbindung  mit 
den  Productiotis-  und  Consummärkten  zu  dienen. 

Die  Stationen  über  l'esküb  hinaus,  nach  denen  wir 
noch  mit  billigeren  Frachten  gelangen  könnten,  haben  als 
solche  bis  Nisch  wenig  Bedeutung,  und  den  Verkehr  mit 
Nisch  zu  erhalten,  wird  uns  ütierhaupt  nicht  möglich. 

Wir  reflectieren  also  unter  allen  Umstanden  anf 
Uesküb  und  müssen  solche  Tarife  erstellen,  die  jenen,  in 
der  (l.nstantinopelerConfercnz  beschlossenen  Frachtsätzen 
entgegen  treten  können. 

Die  billigere  Gestaltung  der  Frachtsätze  darf  aber 
nicht  —  wie  eben  irrig  vom  Anfange  an  verlangt  wurde  — 
nur  bei  uns  stattfinden,  sondern  es  muss  die  Erstellung 
billiger  Ausnahme-Tarife  seitens  der  türkischen  Eisen- 
bahnen für  den  Verkehr  ah  Saloniki  (bezw.  Dedeagh  und 
t'onstautinopel)  nach  dem  Inlande  und  speciell  für  die 
Relation  Saloniki -l'esküb -Ristovaz  (wofür  derzeit  schon 
Ausnahme-Tarife  bestehen,  während  fiir  die  Bahnst  recken 
ab  Dedeagh  und  Constantinopel  vorläufig  noch  nicht  das 
billige  Baieme  eingeführt  wurde)  beemtlusst  werden. 


Zu  dieser  indirecten  Beeinflussung  wäre 


erster 


Linie  die  hohe  k.  k.  Regierung  f  islcithanicns  Winten, 
und  wäre  deren  Erfolg  schon  ein  grosser  Schritt  nach 
vorwärts. 

Diese  Ausnahme-Tarife  sollten,  im  Verhältnis  zu  den 
vorher  citierten.  für  den  Verkehr  ab  Belgrad,  den  See- 
verkehr begünstigen,  ähnlich  den  Sätzen,  die  in  dem  am 
15.  .luni  1»H!»  ausgegebenen  lithographierten  Tarife  th eil- 
weise für  den  Verkehr  ab  Saloniki  bis  Vranja  vorge- 
sehen sind. 

(Chemins  de  fer  orienteaux,  Trafic  direct,  Tarifs 
exceptionnels  provisoires  No.  1  ä  18.) 

Was  diesem  zunächst  einer  Reform  bedürfen  würde, 
wäre  der  Lloydtarif  nach  den  türkischen  Häfen. 

Derselbe  weist  die  drei  Sätze: 

.1  //  C 

w  kr.  Gold,  1  fl.  :i.1kr.  Gold,  ~1  fl78Ökr.  Gold,  nebst  21  kr. 
Wert  Versicherung,  ab  Triest  bis  Saloniki,  Dedeagh  oder 
Constantinopel  aui,  welche  verhältnismässig  t heuer  sind. 

Es  ist  zwar  selbstverständlich,  dass  eine  Aelien- 
gesellschafl,  welche  so  viel  als  möglich  die  Interessen  der 
Actionäre  zu  wahren  hat.  die  Transporte  auszunützen 
sucht  und  nur  auf  eine  allfällige  Concuirenz  auf  der  See- 
route Rücksicht  nimmt  umsomehr.  als  die  ihr  vertragsmässig 
zugesicherte  Subvention  seitens  des  Staates,  die  kleinste 
in  Europa  im  Vergleiche  zu  ihren  Leistungen  ist :  man 
könnte  jedoch  durch  entsprechende  Gegenleistungen  dahin 
wirken,  dass  die  Gesellschaft,  im  Stande  wäre,  eine  radi- 
cale.  Reform  in  ihren  Tarifen  für  diese  Relation  vorzu- 
nehmen. 
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Endlich  könnten  die  Eisenbahnen  Oesterreichs  für  die 
Förderung  des  Seeverkehres  nach  der  Levante  etwas  thun. 

Dies  wäre  die  Aufstellung  eines  neuen  Tarife»  bis 
Triest  (San  Andrea,  Hafen,  Südbahn  und  Lagerhaus)  nach 
Muster  des  austro-ostindischen  und  anstro-spanisch-brasi- 
lianischen  Tarifes  für  Waaren  in  Wagenladungen  zu  5  und 
10  t,  für  welche  als  Provenienz-  oder  Bestimmungsort 
Saloniki,  Dedeagh  oder  Constantinopel  nachgewiesen  werden 
könnt«.  Für  diesen  Tarif  wären  die  Sätze  sub  C  des  öster- 
reichisch-ungarisch-spanisch-brasilianischen Verkehres  für 
Wagenladungen  zu  5  t  oder  Frachtzahlung  hiefür,  unge- 
fähr die  geeignetsten. 

Für  vollständig  mit  10 1  ausgenützte  Wagen  könnte 
ein  weiterer  Nachlags  von  diesen  Sätzen  (etwa  .*>— 10  •. ) 
erstellt  und  gewährt  werden. 

Auf  diese  Art  wäre  es  möglich,  dieseu  bedeutenden 
Verkehr  für  Triest  und  die  betheiligten  Eisenbahnen  Cis- 
leitbaniens  zu  erhalten. 

Möchte  es  diesen  Zeilen  gelingen,  die  Aufmerksam- 
keit jeuer  Factoren  auf  den  Gegenstand  zu  lenken,  welche, 
dabei  interessiert,  erscheinen  oder  eine  Abhilfe  herbeizu- 
führen vermögen! 

Triest,  im  September  1889. 

Arthur  Porlitz. 


Der  dritte  internationale  Eisenbahnronsress  in 

Paris. 

Von  Dr.  R.  S  c  h  m  i  1 i. 
(Sctilin».) 
10.  Compoundsystem. 
Anwendung  des  Compoundprincipes  auf  Loeomotiven. 
Berichterstatter:  Parent  (franz.  Staatsbahnen). 

„Die  Versammlung  eonsutlert  dl«  grossen  Anstren- 
gungen, welch«  seit  einer  Reihe  von  Jahren  gemacht  wur- 
den, um  das  Compoundprincip  bei  Locomoliven  anzuwenden. 
Sie  gibt  xu,  das»  dieses  System  ritte  Erhöhung  der 
Leistungsfähigkeit  der  Maschine  ohne  Ueberanstrenguug  der 
einzelnen  Theile,  sowie  Ersparnisse  an  Brennstoff  mit 
»ich  bringt;  das«  »her  andererseits  durch  dasselbe  bei 
Maschinen  mit  mehr  als  zwei  Cylindern  nnd  mit  Kesseln 
von  grösserer  Spannung  die  Unterhaltung«-  und  Schmlerungs- 
kosten  sich  «inigermaassen  erhöhen. 

Mit  Rücksicht  auf  diese  Beobachtungen  empfiehlt  die 
Versammlung  die  Fortsetzung  und  Erweiterung  der  be- 
treffenden Versuche,  deren  Resultate  bei  der  nächsten 
Session  des  Congresses  mltzutheilen  waren.  Sie  lenkt  die 
allgemeine  Aufmerksamkeit  auch  inshesouders  auf  die  grosse 
Bedeutung  der  Anwendung  von  Compoundmasrhiuen  in 
Landern,  wo  die  Preise  des  Brennstoffes  hohe  sind.-4 

11.  Anwendung  der  Elek tricitat. 

Stadien  über  die  neuesten  Verwendungsarten  der  Elektri- 
citat  beim  Eisenbahnbetrieb,  namentlich  in  Bezug  auf: 

A)  Beleuchtung  der  Züge  und  Bahnhöfe  (rereinigte  zweite 
und  dritte  Section); 

B)  Bremsung  der  Zuge; 

C)  das  Schweissen  und  Löthen  der  Metalle,  insbesondere 
bei  Rcpnratursarbeiten  an  Falirbetrieb»mitteln. 


Berichterstatter :  S  a  r  1 1  a  u  x  (französische  Nordbahn),  nnd 
Weissenbrnch  (belg.  Ministerium  für  Eisenbahnen  etc.) 
Der  Congress  kam  zu  folgenden  Conclusionen : 

„Li  t.  A.  1.  Theil.  Beleuchtung  der  Züge.  Die  seit 
wenigen  Jahren  bei  der  elektrischen  Beleuchtung,  sowohl 
bi  technischer  wie  Ökonomischer  Hinsicht  errungenen  wich- 
tigen und  bedeutenden  Fortschritte  constatierend,  halt  der 
Congress  für  wÜJtschenswerth,  dass  die  Eisenbahnverwal- 
tuugen  die  begonnenen  Versuche  fortsetzen. 

Lit.  A.  2.  Titeil.  Beleuchtung  der  Bahnhofe.  Der 
Congmts  bt  Mailand  wies  mit  Rücksicht  auf  die  damalige 
Unsicherheit  in  Bezug  auf  Ermittlung  des  Selbstkosten- 
preises der  elektrischen  Beleuchtung  die  Prüfung  dieser 
Frage  der  nächsten  Session  zu.  Trotz  der  Kürze  des 
seither  verflossenen  Zeitraumes  hat  sich  die  elektrische 
Beleuchtung  so  sehr  vervollkommnet,  daBS  die  au  ihre  Ein- 
führung geknüpften  günstigen  Erwartungen  vollauf  bestätigt 
erscheinen. 

Die  Eüirichtuitgskosten,  deren  Zinsen-  und  Amorti- 
sationskosten den  Selbstkostenpreis  wesentlich  erhöhen, 
sind  durch  dl«  Herabsetzung  des  Anschaffungspreises  der 
Bogenlara|>en  und  Dynamomaschinen  bedeutend  niedriger 
geworden. 

Die  Betriebsauslagen  sind  einerseits  durch  die  Ver- 
billigenuig  der  Kohlenstifte  liei  den  Bogenlampen  sowie 
der  Glühlichtlampen,  andererseits  infolge  der  durch  die 
gewonnenen  Erfahrungen  und  vorteilhafteren  Installations- 
aiilngen  ermöglichtet!  besseren  Ausnützimg  des  Personales 
beträchtlich  gesunken. 

Zu  diesen  Ersparutigen  kommen  noch  jene  hinzu, 
welche  aus  der  Verringerung  der  Anschaffung*-  und  Er- 
halt ongskosten  für  die  —  auch  starker  und  dauerhafter 
gewordenen  —  Accumulatoreu  resultieren,  sowie  diejenigen, 
welche  durch  die  Verwertilling  einer  im  Laufe  mehrerer 
Jahre  gewonnenen  Erfahrung  in  der  Construetlon  der 
elektrischen  Maschinen,  deren  Einfachheit  und  Dauerhaftig- 
keit die  Erhaltungskosten  merklich  berabgedriiekt  hat,  er- 
zielt wurden. 

Fallweise  kann  sich  gleichwohl  ergeben,  dass  der 
Preisunterschied  zwischen  der  Beleuchtung  mittelst  Elek- 
fricitat  und  jener  nach  anderen  Systemen  dnreh  die  Vor- 
thelle  der  erstereu  nicht  aufgewogen  werden  und  daher 
deren  ausschliessliche  Verwendung  nicht  gerechtfertigt  er- 
scheinen würde,  so,  wenn  z.  B.  die  Brenndauer  der  I>antpen 
eine  zu  geringe,  oder  der  Preis  anderer  Hcleuchtungsartcn 
besonders  ermässigt  wäre. 

Lit.  B.  Bremsen  der  Züge.  Seit  dem  letzten  Con- 
gresse  sind  in  der  Anwendung  elektrischer  Bremsen  keine 
entscheidenden  Fortschritte  zutage  getreten;  die  Zukunft 
wird  zeigen,  ob  dieselben  der  zu  ihrer  praktischen  An- 
wendbarkeit nüthigen  Vervollkommnung  fähig  sind. 

Lit.  C.  Schweissen  mittelst  Elektricitat.  Da  dieses 
Verfahren  sich  erst  im  Stadium  der  Versuche  befindet, 
beschließt  die  Versammlung,  dass  diese  Frage  abermals  auf 
die  Tagesordnung  einer  nächsten  Session  des  Congresses 
gesetzt  werde." 

12.  Technische  Mittheilungen  der  zweiten  Section. 

Prüfung  der  für  die  Sammlung  technischer  Mittheiluiigen 
nöthigen  Formular»»  rat  Zwecken  eines  spateren  (Vingresses, 
u.  zw.  in  Bezng  auf 

A.  Radreifen.  Studie  über  Radreifen  für  l'ersoneii- 
und  Güterwagen,  sowie  für  Locomoliven  :  Gattung,  Zusammen- 


Digitized  by  Google 


Setzung.  Vorschriften  fiir  «Iiis  Aufziehen  derselben.  Liefcrtings- 
bedingnlssc.  Verbrauch  n.  s.  w. 

Ii.  l.'M'omoti v-Sipilfmhrr. 

Berichterstatter:  Hude ige  (bclg.  Staatsbahnen). 

('.  Ausnutzung  der  F  a  K  r  b  t*  t  r  i  i- 1) »  in  i  1 1  *•  1 .  Durch- 
schnittlicher täglicher  Lunf  der  Personenwagen  verschiedener 
Gassen;  Verhältnis  der  vorhandenen  zu  den  besetzten  Plätzen: 
durchschnittlicher  taglicher  Lauf  der  Lastwagen  verschiedener 
Gattung:  mittlere  Benützuiigsfrist  eines  Güterwagens  bei 
voller  Belastung;  Nutzlast  der  Güterwagen  nach  Kategorien  etc. 

Berichterstatter:  Cairo  (Rai.  Miltclmeerbahn). 

J).  Damjifcrzeugung.  Vergleich  der  technischen  Mit- 
theilnng.ii  über  «Ion  Brennstoffverbrauch  .l.r  I  .«emotiven. 

Berichterstatter:  Gerard  (belg.  Ministerium  tür  Eisen- 
bahnen ete.). 

E.  Sehinieren  der  Lochum.  1 1  v.-n.  Vergleich  der 
technischen  Milth.ilimgcn  filier  das  Schmieren  der  Locumutiven. 

Berichterstatter:  Hilbert  (belgische  Staatsliahncn). 
I>ie  CDiiclusioticn  des  Congresses  lnnt.il  : 

.Die  Versa  iliing  gibt  der  Meinung  Ausdruck,  dass 

ex  schwierig  sei.  auf  präeisc  statistische  Kragen  Antwort 
zn  geben.  Sie  hält  es  für  wünschenswerther,  dass  die  ein- 
zelne« zu  behandelnden  Gegenstände  vorerst  von  den  Be- 
richterstattern genan  detinirt  werden.  Diese  mögen  sodann 
vim  den  einzelnen  Verwaltungen  die  erforderlichen  Aus- 
künfte einholen  und  diesen  gemäss  Uber  die  ihnen  zuge- 
wiesenen Kragen  Iteriilil  erstatten. 

Beim    nächsten    Oingresse    derart     zn  erörternde 
Krauen  sind: 
Radreifen ; 

Locniuotiv-Siederohre; 

Ausnutzung  der  Kahrb.-triebsmit tel ; 

Dampfcrzcugnng; 

Schmieren  der  Locomotiven, 

Die  Versammlung  besehlicssl  weiters,  dass  in  die 
Tagesordnung  der  nächstin  Conp-cssp  die  Kniffe  der  „Ver- 
schubmnschin.ii"  aufzunehmen  sei." 

3.  Section.  Betrieb. 

I'i.  Todtea  Gewicht  der  Züge. 
Mittel  zur  Herahiuindcrmig  den  tudten  Zngsgew  ichtes  im 
Verhältnis  zur  Nutzlast ;    Eitifluss  der  Erhöhung  der  Trag- 
fähigkeit der  Güterwagen  auf  die  Betriebskosten, 

Berichterstatter:  Ely  (Pennsylvaniiische  Eisenbahn),  und 

I.efevre  (franz.  Westbahn). 

Oer  Congress  kam  zu  folgenden  Schlüssen; 

„Die  Wahl  der  Wng.nty|H',  mit  Rücksicht  auf  eine 
entsprechende  Vcrtheilung  der  Last  im  Innern,  billigt 
im  Wesentlichen  von  der  Zugsgattung  und  von  ver- 
schiedenen Ii.-trii'lnM'rliilltnis-1'ii  ab.  Mag  man  sich  für 
welche  'l'yjie  immer  entsehlicsscn,  die  grösstmögliche  Ver- 
minderung den  tudten  Gewichtes  der  Züge  wird  immer  von 
kn  f.ssf  er  Wichtigkeit  sein  ;  gleichwohl  mnss  in  gewissen  KiUleti 
da*  tiidte  tiewicht  der  Züge  sogar  vcrirrossert  werden,  nui 
den  Reisenden,  wenn  audi  nicht  Luxus,  so  doch  einen 
«grösseren  l'.imf.irt  zu  verschaffen.  Diese  haben  jedoch,  wenn 
das  toilte  Gewicht  eine  bestimmte  Grenze  übersteigt,  für 
die  dadiircli  bedingten  Mchruuslagcti  entsprechend  höhere 
Zahlung  zu  leisten. 

Was  die  Frage  der  Erhöhung  der  Tragfähigkeit  der 
Lastwagen  anbelangt,  schien  es  angesichts  der  Verschiedenheit 
des  Verkehres,  den  die  Verschiedenen  Linien  ZU  bedienen 
haben,  unmöglich,  eine  allgemeine  ({.gel  üli.r  die  zur  Kr- 
leicbuiiL-  der  giiK-ten  < Ökonomie  des   lu-iricbes  vortleil- 


haftest.-  Tragfähigkeit  der  Güterwagen  aufzustellen.  Es 
wird  Sache  der  einzelnen  Verwaltungen  wein,  unch  Mitteln 
zur  Verminderung  de»  todten  Gewichtes  zu  forschen,  insoweit 
eine  solche  der  Natur  des  Verkehres  entspricht  and  ohne 
die  Sicherheit  und  gute  Erhaltung  der  Kahrbetriebsuiittel 
zu  beeinträchtigen." 

14.  Organisation  der  Güterzuge. 

Organisation  des  Gntcrzngsdicnste*  unter  Berücksichti- 
gung der  Natur  und  Wichtigkeit  des  Verkehres,  der  Transport- 
gew-hwindigkeit.  der  guten  Ausnutzung  d>r  fixen  Anlagen,  der 
KaWrbcirichsmittel  und  der  Maschinenkraft. 

Berichterstatter:  Bonneau  (Paris-Lyoner  Mittelmcb.ru. I. 
Dil-  Rcschlussfassitng  lalltet: 

»In  der  Erwägung,  dass  die  Organisation  des  Güter- 
zugwlienstcs  auf  jeder  einzelnen  Hahnlinie  von  der  Natur 
und  Dichtigkeit  des  Verkehres,  sowie  von  anderen  besonderen 
Eigenthnnilichkeiten  abhängig  erscheint,  spricht  der  Coli- 
gn  ss  die  Ansicht  aus,  dass  sich  hinsichtlich  derselben  be- 
stimmte und  allgemein  giltige  Regeln  nicht  aufstellen 
lassen;  er  hält  es  jedoch  im  Interesse  einer  besseren  Ans- 
nützung  der  Kahrbetriebsinlttel  tür  vortheihaft,  den  Güter- 
transport  miiglichst  zu  hew-hleunigen." 

1"».  Rangierdienst. 

Verschiedene  Systeme  der  Wagenvembiebunfr  in  den 
Bahnhöfen.  Oekoiioinischer  Werth  rles  Verscbiebens  mittelst 
Loeiimotiven,  Alirollens,  Drehscheib.>n,  Scbiebebiihnen,  Winden, 
Pferden  etc. 

Berichterstatter:  Piehon  (franz.  C«>ntralbakn). 
Der  ('»ngress  einigte  sieh  zu  folgendem  Beschlüsse: 

-Zn  welchen  ökonomischen  Ergebnissen  die  ver- 
schiedenen gebrHuchlichen  Verschubsystenie  fuhren,  llksst 
sich  nicht  feststellen:  alle  sind  anwendbar  je  nach  Be- 
schaffenheit und  Ausdehnung  der  Bahnhofsatilageu.  Aus  der 
Discussion  über  diese  Krage  scheint  jedoch  zweifellos  her- 
vorzugehen, dass,  wenn  die  PlatzverhHltnisse  es  gestatten, 
und  eine  grosse  Anzahl  von  Wagen  midi  verschiedenen 
Richtungen  verschoben  werden  soll,  sich  das  Rangieren 
dtin.ii  Abrollen  am  vortheilhaftesten  erweist." 


Iii.  Personen-Bahnhöfe  für  grossen  Verkehr. 

Welche  Anordnungen  empfehlen  sich  bei  Anlage  von  Per- 
sonen-Bahnhöfen am  besten,  tun  einen  sehr  dichten  Personenverkehr 
auf  einem  möglichst  kleinen  Räume  abzuwickeln  (Anlage  der 
Geleise,  der  Perrons  und  Gebäude)? 

Berichterstatter:    Cosstnann    (franz.    Nordbabn),  und 
Goffin  (belg.  Staatsbahncn). 
Der  Congress  sprach  sich  folgendennanssen  aus: 

„Wenngleich  neuester  Zeit  bei  Anlage  von  zur  Be- 
wältigung eines  grossen  Personen  Verkehres  bestimmter 
Bahnhöfe  sowohl  in  Bezug  anf  die  Situiernug  der  Geleise, 
als  mich  jene  der  Baulichkeiten  sehr  glückliche  Neuerungen 
constatiert  werden  können,  hilft  es  der  Oongress  angesichts 
der  entscheidenden  jeweiligen  Localverhliltiiissc  dennoch  für 
nnthiiulich,  einer  einheitlichen  Lösung  beizutreten. 

Kr  bemerkt  jedoch,  dass  die  vollständige  Unabhängig- 
keit zum  Bahnhofe  führender  Parallelgcleise,  die  Möglich- 
keit, die  ankommenden  wie  abgehenden  Züge  am  P.-rron- 
g.-l.-ise  ein-,  bi'/.w.  abfahren  zu  lassen,  die  Verminderung 
der  Zwischenräume  für  die  Absperrung  der  Wartesäle, 
endlich  die  Verlegung  des  Zuganges  nach  der  Spitze  des 
Perrons  der  Endbahnhöfc   in   einer  gewissen  Anzahl  von 

Killleu  gute  Resultate  liete|-|e.  Welche  Vermerkt   ZU  Werden 

verdienen. - 
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17.  Technische  Mlttheilniigen  der  dritten  Sektion. 

Prüfung  der  für  die  technischen  Mittheilnngen  nöthigen 
Formulare  frir  Zwecke  eine»  späteren  Congrosses,  and  zwar  in 
Bezug  auf 

o)  die  Ausuützung  di  r  Bahnhofseinrichtungen. 
Läng»!  der  Geleise  für  Be-  und  Entladung  der  Güter  im  Ver- 
hältnisse zur  Anzahl  der  jährlich  auf-  und  abgeladenen  Gilt  er- 
tonnen ;  Länge  der  Hangicrgclciso  im  Verhältnisse  znr  Anzahl 
der  pm  anno  verschobenen  Güterwagen ;  Länge  der  Mngazins- 
rntnpen  im  Verhältnisse  zur  Anzahl  der  im  Freien  auf-  und 
abgeladenen  Gütertonucn  ;  Auf-  und  Abladevorrichtungen 
(Karren,  fixe  und  mobile  Krahne  uud  andere  speeielle  Ein- 
richtungen fllr  Kuhle,  Getreide  und  feste  Stoffe  (Iberhaupt); 
Leistungsfähigkeit  derselben,  naeh  Tonnen  berechnet. 

(•)  Die  Ausnutzung  des  Stationspersonales.  An- 
zahl des  mit  der  Fahrkarten-Ausgabe  betrauten  Personales  im 
Verhältnisse  zur  Anzahl  der  jährlich  aufgenommenen  Beisenden; 
Anzahl  der  Wi  i.  henwächter,  Verschicber  nnd  Vcrschublciter 
im  Verhältnisse  zur  Anzahl  der  jährlich  verschobenen  Wagen ; 
Zahl  der  beim  Magazinsdienste  verwendeten  Packmeister. 
Arbeiter  und  Vorarbeiter  im  Verhältnisse  zur  bewegten  Tonnen- 
menge:  Anzahl  der  in  den  Frachtcnburcanx  beschäftigten 
Schreibkräfte  im  Verhältnisse  zur  jährlich  durchgeführten  An- 
zahl Expeditionen  etc. 

Berichterstatter:  de  Lerininnt  (fratiz,  Wesibalin). 
Der  Ongress  spricht  sieh  dahin  ans : 

.Dass  die  tlir  die  technischen  Mittheilungcu  über 
Bahnhöfe  angelegten  Formularen  in  Druck  gelebt  und  den 
Congressverwaltnngcn  behufs  entsprechender  Ausfüllung  zu- 
gesendet werden  sollen.  Diese  Mittlieilungen.  welche  au  die 
internationale  Comniission  zuriick/.uleiten  und  von  dieser 
den  zu  bestellenden  Heferenten  zuzuweisen  sind,  werden  ! 
den  dicsfalligen  Iti'rathuugen  des  nächsten  (Ämgresses  als 
(Inindlage  dienen.  - 

4.  Section.  Allgemeine  Angelegenheiten. 

18.  Eisenbahnen  nnd  schiffbare  Wasserwege. 

Lage  der  Eisenbahnen  und  schiffbaren  Wasserwege  in 
Bezug  auf  .Stenern  und  verschiedene  Abgaben,  die  in  den  ein- 
zelnen Ländern  Europas  zu  Lasten  der  von  Verkehrsanstalten 
der  einen  oder  anderen  Gattung  vollführten  Transporte  erhoben 
werden. 

Berichterstatter:  t'olton  (franz.  Ministerium). 

„Der  ('ongress  anerkennt  die  grosse  Bedeutung  der 
Flnssschifffahit  für  das  Verkehrsleben  nnd  verhehlt  sich  nicht, 
dass  dieselbe  unter  gewissen  Verhältnissen,  namentlich  dort,  J 
wo  die  Eisenbahnen  allein  zur  Bewältigung  der  Transporte 
nicht  ausreichen,  weit  mehr  dazu  dient,  diese  zn  unter- 
stützen, als  Ihnen  Uoncurrenz  zn  schaffen.  Er  verweist 
aber  auch  auf  die  in  Europa  übliche,  gänzlich  oder  beinahe 
unentgeltliche  Ueberlassung  der  auf  Staatskosten  gebauten 
oder  doch  wenigstens  erhaltenen  Wasserwege  an  die  Sehitl- 
fahrt  nnd  auf  die  hiedurch,  sowie  durch  die  Besteuerung 
zu  Ungunsten  der  Eisenbahnen  erzeugten  Ungleichheiten 
nnd  kommt  zu  folgender  Schlussfassung: 

1.  Die  Ungleichheiten,  namentlich  diejenigen  ruck- 
sichtlich  der  Besteuerung,  sollen  aufgehoben  oder  doch  auf 
jenes  Maass  verringert  werden,  welches  die  einzelnen  Re- 
gierungen filr  erforderlich  nnd  mit  den  Interessen  des 
Handels  nnd  der  Industrie  vereinbar  erachteu. 

2.  In  Zukunft  soll  die  Eröffnung  neuer  Wasserwege 
in  Gegenden,  wo  die  Eisenbahn  zur  Bedienung  des  Ver- 
kehres genügt,  vermieden  werden." 


19.  Internationaler  Verkehr. 

Mittel  zur  Erleichterung  des  internationalen  Persunen- 
und  Gepäeksverkehres. 

Berichterstatter:  de  Perl  (Grosse  russische  Eisen- 
bahnen). 

.Der  Corigress  empfiehlt,  den  Absehluss  eines  Ueber- 
einkommens  der  Hegierungen  in  Betreff  eines  einheitlichen 
Personen-  und  Gepäcktranspoites  eventuell  auf  Grundlage 
des  von  dem  Berichterstatter  vorgelegten  Entwurfes ;  er 
drückt  gleichzeitig  den  Wunsch  ans,  dass  dieselben  Re- 
gierungen bei  der  greuzzollämtlichen  Revision  des  Gepäckes, 
namentlich  des  in  den  Wagenahtheilnngen  untergebrachten 
Handgepäckes,  die  grösstmöglichen  Erleichterungen  ein- 
treten lassen." 

20.  Prämiirung  des  Personales. 

Mittel,  um  die  Beamten  für  Ersparnisse  in  den  Betriebs- 
ausgaben und  Erhöhung  der  Einnahmen  zu  interessiert  :. 

Berichterstatter:  Ambrozovics  (kgl.  ung  Ministerium 
für  öffentliche  Arbeiten). 

„Die  Versammlung  verschliefst  sich  nicht  der  Er- 
kenntnis, dass  die  Auszahlung  von  Prämien  eines  der  wirk- 
samsten Mittel  darstellt,  die  Kräfte  der  Bediensteten  im 
Sinne  einer  Verbesserung  der  Ergebnisse  des  Betriebes  an- 
zuspannen. Sie  verweist  auf  den  Unterschied  zwischen 
Gratificationcu,  den  Belohnungen  filr  ausnahmsweise 
geleistete,  einer  genauen  Abschätzung  nicht  unterziehbare 
Dienste,  nnd  Prämien,  welch.'  für  Ersparnngen  an  Aus- 
gaben gewährt  werden,  die  mehr  oder  weniger  genau  er- 
mittelt »erden  können. 

Dementsprechend  verwirft  die  Versammlung  vollkommen 
die  Idee  der  auf  der  Erhöhung  der  Brntto-Einnalimen 
basierten  Prämien  in  Berücksichtigung  der  Schwierigkeit, 
einerseits  jene  Organe  zu  bestimmen,  welche  auf  die  Ein- 
nahmen-Erhöhung Einfluss  zu  nehmen  in  der  Lage  sind, 
andererseits  aber  diesen  Eintluss  abzuschätzen.  Obwohl  die 
Durchführung  der  auf  den  Netto -Ertrag  gegründeten 
Prämien  geringere  Schwierigkeiten  bietet,  zieht  die  Ver- 
sammlung auch  dieseu  die  Form  der  üratilicationen  vor. 

Was  die  Erspanmgen  an  llctriebsauslngen  anbelangt, 
hält  die  Versammlung  die  VeiLheilung  von  Prämien  für 
vortheilhaft,  n.  zw.  nach  Maassgabe  des  im  Vergleiche  zu 
früher  angestellten  Berechnungen  sich  ergebenden  Müider- 
aufvvandes. 

Ferner  erachtet  es  die  Versammlung  für  unvorteil- 
haft, Prämien  auf  zu  viele  Kategorien  von  Bediensteten 
auszudehnen  nnd  empfiehlt,  dieselben,  wo  immer  thunlich, 
auf  bestimmte  Personen  oder  nur  kleine  Gruppen  von  Per- 
sonen zu  beschränken. 

Auch  erscheine  es  nicht  rüthlich,  die  Höhe  der  Prämien 
durch  Festsetzung  eines  Maximums  im  Vorhinein  zu  be- 
grenzen, zumal  ein  solches  durch  häufigere  Revision  der 
Eniiittlnngsgrundlagoii  volleuds  entbehrlich  werde. 

Vollends  ansznschliessen  von  der  Prämiirnng  wären 
Ersparnisse,  bei  welchen,  wie  z.  B.  bei  solchen  in  der  Er- 
haltung des  Oberbaues,  eine  Gefahr  für  die  Sicherheit  ein- 
treten könnte." 

21.  Versorguugsinstitnte. 

S|M-cielle  Versorgungsinstitute  fllr  Beamte  und  Arbeiter 
der  Eisenbahnen. 

Berichterstatter  Georges  de  I.aveli  yc. 

„Indem  die  Versammlung  consiatiert,  dass  das  zu 
Mailand  ausgearbeitete  Programm  nicht  realisiert  werden 
konnte,  verweist  sie  die  Frage  auf  die  Tagesordnung  des 
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nächsten    Congrew>es   und    erstellt   die   Grondlagen  des 
(jutat lnn.tr»,  welches  an  alle  Verwaltungen  einzusenden  ist. 
Das  yuilstionilr  wird  drei  Theile  umfassen: 

1.  Organisation,  Administration; 

2.  Statistik,  Demographie; 

\\.  Theoretische  und  praktische  Beobachtungen. 
Das  Quiistionar   bat  auch  noch  folgende  Details  zu 
enthalten  : 

(»l  Krankeucassen ; 
h)  Vorschnsscassen ; 
<  )  ArlH-ltorwohiinngen ; 
tl)  Fachschulen: 
0  Consum  vereine; 
/)  Eeiuipierungscassen.- 

22.  Zusammensetzung  der  Personenzüge. 

Zusammensetzung  der  Personenzüge.  Anzahl  der  Classen. 
Berichteistattor:   Fiudlay  (London  luid  Nurth- Western 
Railway). 

Die  Versammlung  resumirt  ihre  Beschlüsse  wie  folgt : 

„I.  Et  sind,  soweit  als  thunlich,  nueh  den  Reisenden 
der  III.  (.'lasse  die  Vortheile  einer  rasi  heren  Beförderung 
zuzuwenden,  da  auch  für  sje  das  Wort  gilt  „Zeit  ist  Geld", 
weiters  aber  auch  aus  den»  CS  runde,  weil  die  Wagen  III.  Clause 
stets  am  meisten  ausgenützt  werden  und  lni  ihnen  auf  je 
einen  Reisenden  ein  viel  geringeres  todtes  Gewicht  entfallt, 
als  bei  den  höheren  Wagenelassen. 

2.  Diese  Maassregel  empfiehlt  sich  aber  nnr  für  solche 
Reisende,  welche  lange  Strecken  zurücklegen,  da  nur  bei 
solchen  eine  merkliche  Zeitersparnis  in  Itetracht  kommen 
kann. 

.'!.  Einzelne  Verwaltungen  würden  sich  voraussichtlich 
gegen  dk  Zulassung  von  Wagen  III.  (.'lasse  bei  den  be- 
stehenden Sc  hnellzügen  aussprechen,  wegen  der  Uebcrlast 
und  der  dadurch  herbeigeführten  Verminderung  der  Fahr- 
geschwindigkeit, lu  diesem  Falle  könnte  die  Losung  in 
der  Umwandlung  gewisser  Oinnibuszüge  in  Expresszüge, 
oder,  wo  die-  Vcrkchrsiniensität  dies  rechtfertigt,  in  der 
Einschaltung  neuer  Züge  von  mittlerer  Fahrgeschwindig- 
keit zwischen  die  Omnibus-  und  Expresszüge  ge- 
funden werden. 

4.  Diese  Neuerung  tnnsste  jedoch  von  einer  der  Ver- 
schiedenheit der  Fahrgeschwindigkeit  entsprechenden  Freis- 
differenz begleitet  sein,  wie  solche  bereits  in  allen  Landern, 
Welche  sich  dieser  Anschauung  bereits  mehr  weniger  an- 
geschlossen haben,  besteht  (Italien  Zuschlag  vou  20.*, 
Rnssland  1  ~>  V  ,  Oesterreich- Ungarn  20  '.  ). 

2\.  Technische  Mittheilungen   der  vierten  Sectio». 

Prüfung  der  für  die  technischen  Mitthcilnngeii  nöthigen 
Formnlarien  zu  Zwecken  eines  spateren  Congresse«,  u.  zw.  in 
Rezilg  auf: 

n)  den  conventionellen  Werth  der  verschiedenen  Trans- 
portcinheitcii.  Vergleich  des  Wertes  der  von  den  verschiedenen 
Eisenbahn  Verwaltungen  in  der  Transportverrechnung  uud 
Statistik  ungewandten  Einheiten: 

l>)  Selbstkosten  der  Transporteinheiten: 

c)  lietriebseoctni  ient.  Ulassitieation  der  Einnahmen  und 
Ausgaben. 

Ueriehterstatter:  Ainiot  (l'aris-Lyoner  Mittcluii-crhahu). 
Der  ('<>ngr<  ss  beschloss: 

-Die  internationale  Commissi«»!  wird  ersucht,  von 
allen  Eisenbahverwaltungeu  jene  Auskünfte  einzusammeln, 
welche  die  Section  in  dem  von  ihr  aufgestellten  Formulare 
angegeben,  damit  derart  möglichst  erschöpfende  Zusammen- 
stellungen  erzielt    und   wenigstens  Sl-,hs  Monate  vor  Zu- 


sammentritt des  nächsten  im  Jahre  1891  tagenden  On- 
grosses  den  daran  betheiligten  Verwaltungen  vorgelegt 
werden  können. 

Im  Uebrigcu  erlaubt  sich  der  Congress  die  Aufmerk- 
samkeit- der  Eisenbahnen  und  der  Regierungen  auf  das 
grosse  Interesse  zn  lenken,  welches  der  allgemeinen  An- 
nahme des  metrischen  Maaes-  und  Gewichts^ysteins  zu- 
kommt.- 

5.  Section.  Nebenbahnen. 

21.  Güterwagen  der  Nebenbahnen. 

Welche  Nutzlast  sollen  die  Güterwagen  der  Nebenbahnen 
ZU  tragen  geeignet  min? 

Ueriehterstatter:  Mestreit  (franz.  nördl.Seeuudärbahiii. 
Der  Bcse-hluss  des  Congresses  geht  dahin : 

„Dnss  für  Nebenbahnen  sich  die  Verwendung  solcher 
Güterwagen  empfehle,  deren  Nutzlast  sich  jenen  der 
Wagen  auf  angrenzenden  grossen  Linien  nähert;  die  Be- 
lastung der  Achse  soll  sich  innerhalb  der  Belastnng*- 
grenze  der  Locomotivachsen  bewegen. ^ 

2"i.  Zugförderung  auf  Nebenbahnen. 

«)  Welche  Verwendung  der  wichtigsten  Motoren  ist  ftr 
Nebenbahnen  die  geeignetste  und  welche  ist  die  beste  Z'«- 
fördernngsart  (elektrische  Motoren,  coniprimierte  Luft,  W;inu- 
wasser-,  Natron-,  Gasmotoren:  Zahn  st  angensy  stein,  Zugförderung 
mit  endloseu  Kabeln  etc.)  V 

Ii)  Welches  dieser  Systeme  eignet  sich  besonders  für 
Hahnen  mit  starken  Steigungen  und  aus  welchen  Gründen? 

HericJi terstat  ter :  M  i  c  Ii  e  1  e  t  (belgische  SeeundarMjneji). 
Die  SchlussfasRiing  des  Congresses  lautet : 

„  1 .  Die  elektrischen  Accuniulatoren  können  nur  auf 
Linien  mit  schwachen  Steigungen,  die  mit  selbstbewe-gUchtn 
Wagen  befahren  werden,  Anwendung  linden :  dermalen  sind 
sie  noch  unzureichend  Überall  dort,  wo  ein?  bedeutende 
Zugskraft  erforderlich  ist. 

2.  Die  elektrische  Zugförderung  mit  directetn  Strom 
ist  überall  anwendbar,  wo,  wie  in  Städten  nnd  langen 
Tunnels,  andere  Motoren  eroslere  Schwierigkeiten  verur- 
sachen. 

3.  Motoren  ohne  Feuerung  (Warmwasser,  coniprimierte 
Luft)  ersetzen  die  Locomotiven  unter  denselben  lledingun- 
gen  wie  die  elektrische  Zugförderung  mit  directew  Strom, 
we  nn  die  Lange  der  Strecke  oder  die  Intensität  der  Arbeits- 
leistung kein  Hindernis  bildet. 

•I.  Dampfwageu  mit  Feuerung  finden  Anwendiuig  bei 
Seeundärlinicn  mit  S4'hw'nchein  Verkehr:  die  Länge  der 
Linien  stellt  sich  nicht  als  Hindernis  dar  für  die  Anwen- 
dung dieses  Systems, 

."i.  Auf  Linien  mit  sehr  grossen  Steigungen  scheint 
gewöhnlich  der  Zahnbetrieb  nicht  nur  die  Betriebskosten, 
sondern  auch  die  Anschaffnngskosten  zu  decken. 

6.  Der  Seilbahnbetrieb  eignet  sich  nur  für  kurz' 
Linien  und  scheint  insbesondere  dann  empfehlenswert,  wenn 
als  Motor  eine  natürliche  Kraft  vorhanden  ist." 

20.  Umladung  der  Guter. 

Welches  sind  die  neuesten  Ergebnisse  der  Versuche  mit 
den  verschiedenen  Umladevorricht  nngen  für  Güter  zwischen 
Bahnen  mit  differierender  Spurweite'  (Canalanlacen,  bewegliche 
Wasenkisten  Untergestell« ragen)? 

Berichterstatter:  Level  (französische  Scilludärbahucnl. 
Sc ■hlnssfassuiig  des  <\.ngre*se* : 

,1.  Besondere  Umstünde  —  Verminderung  der  Kosten 
oder  der  Beschädigungen  —  können  die  Herstellung  bcsniide  ri  r 
Uiiilndevorrichtungeti  empfehlen,  z.  B.  heim  B.tri'ii.-  v:i 
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Bergwerken,  Kohlengraben .  welche  durch  schmalspurige  | 
Hahnen  mit  der  Hauptbahn  verbunden  sind,  etc. 

Von  diesen  Ansnohmsfällen  abgesehen,  erscheinen 
die  einfachsten  und  gewöhnlichsten  Mittel  zur  Umladung 
v«n  Wagen  anf  Wagen  auf  Geleifen  im  gleichen  Niveau 
am  vortheilhaftesten. 

2.  Kleine  Preisnntcrschicde  zu  Ungunsten  diese»  Ver- 
fahrens werden  nur  in  den  seltensten  Füllen  die  Ansingen 
fiir  besondere  Uniladevorriebtungen  rechtfertigen. 

3.  Die  einzige  Methude,  die  wegen  ihrer  Einfachheit 
und  der  Geringfügigkeit  der  damit  verbundenen  Kosten 
ratblich  erscheint,  besteht  darin,  dass  das  Sehmalspnrgeleise 
*o  weit  gehoben  wird,  Iiis  der  Wagenboden  im  gleichen 
Niveau  liegt,  wie  jener  der  Wagen  de»  Haupt geleise».  Bei 
besonderer  Wichtigkeit  der  der  Hauptbahn  zuzuführenden 
Waaren  kann  da»  schmalspurige  Geleise  mittel»  eines  Quai» 
erhöht  werden. 

Jedenfalls  und  selbst  bei  derartigen  geringfügigen 
Anlagen  werden  Vor-  nnd  Naehtheile  gut  abzuwägen  will. 

4.  Die  Erfahrungen  der  letzten  vier  Jahre  bestätigten 
vollkommen  die  vom  Brüsseler  Congress  ausgesprochene- 
Meinnng,  dass  die  Umladung  durchaus  kein  Hindernis  für 
die  Entwicklung  der  Schmalspurbahnen  und  des  grossen 
Verkehre»,  dem  sie  dienen  können,  bildet." 

27.  Verpachtung  des  Betriebes  von  Nebenbahnen. 

n)  Tst  es  zweckmässig,  dass  der  Betriebführende  die 
Fahrbetriebsmittcl  liefere  oder  nicht  V  Wie  ist  ersterenfalls  diese 
Thatsache  in  Rechnung  zu  ziehen  und  das  entsprechende  Ent- 
gelt zu  berechnen  V 

h)  Welches  ist  das  beste  System  für  den  Vertrags- 
ahschlnsK  zwischen  dem  Eigenthiimer  und  dem  Pachter  der 
Linie  V 

Berichterstatter:  Burlett  (belgische  Vicinalbahnen). 

„Ohne  über  den  Wert  des  Verpaehtuugssystems  bei  Neben- 
bahnen ein  Urtheil  zu  fallen,  spricht  sich  der  Congres«  dahin 
aus,  dass 

o)  im  Allgemeinen  die  Beistellung  der  Fährbetrieb*, 
mittel  durch  den  Pachter  sich  als  zwcckiiiHssig  empfehle; 
in  diesem  Falle  mflsste  durch  da*  ihm  zu  leistende  Entgelt 
sowohl  die  Interessen  wie  die  Amortisation  des  Anlage- 
capitata  gedec  kt  werden  ; 

b)  die  bisherigen  Erfahrungen  nicht  genügen,  ein 
System  für  den  Verlragsahschlnss  zwischen  dem  Eigen* 
thümer  und  deui  Pachter  als  das  vorthellbafteste  zu  be-  : 

Der  Ve  rtrag  soll  sicherstellen,  dass  Pac  hter  und  Eigen-  t 
thümer,  wie  zwei  Gesch.tftstheilnehmer  an  der  »tetigen  Er-  | 
höhnng  der  Einnahmen,  gleich  massig  interessiert  werden.14  j 

28.  Strasscnbnhnen  und  Dampftraiuways. 
Technische  Bedingungen  Tür  die  Anlage  und  den  Betrieb  , 
von  Strassenbahnen  und  Dampftramways? 

Welche  gesetzlichen  I^Ktiuiimiugeu  betreffen  und  regeln  j 
dieselben  in  den  einzelnen  Staaten? 

Berichterstatter:  Biguaini  (Torino-Ciriej-Lanzo-Bahn). 
Der  CongresB  einigte  sich  zu  folgenden  Coticlusioneu : 

rl.Es  empfiehlt  sieh, die  bisherige  Bezeichnung  „Dampf- 
tnimwayu  aufzugeben  und  mit  dem  Worte  „Tramway*  nur 
solche  Linien   zu  bezeichnen,  welche,  mit  Pferdezng  be-  , 
trieben,  einen  rein  localert  Verkehr  bediene  n. 

Die  zu  wahlende  Bezeichnung  „Seeundarbahncn"  wäre 
hingegen  auf  alle  die  Verbindung  mehrerer  Bevölkeruugs- 
centren  bewerkstelligenden  Straasenbuhnen  anzuwenden. 

2.  In  Berücksichtigung  der  immer  mehr  und  mehr 
zunelunendcn  Ausdehnung  der  Secunditrbahnen  und  der  der 


Bevölkerung  durch  dieselben  erwachsenden  grossen  Vor- 
theile empfiehlt  der  Congress  den  Regierungen  die  Anwen- 
dung der  grösst  möglichen  Coulance  gegenüber  den  Secundär- 
bahucn,  sowohl  hei  Feststellung  der  Concesslonsbedingnngeu, 
wie  bei  der  Besteuerung. 

3.  Der  Bau  von  Secnndürbalinen  sollte  überall  als 
ein  gemeinnütziges  Unternehmen  betrachtet  nnd  daher 
nöthlgenfalls  durch  die  Expropriationsgesetze  begünstigt 
werden. 

4.  Bei  Herstellung  von  SecitndKrbahnen  haben  alle  Con- 
stnictionsvereinfachungeu  in  Anwendung  zu  kommen,  welche 
mit  der  Sicherheit  des  Betriebes  nnd  mit  der  unbehinderten 
Hcnntzbsrkeit  der  Strassen,  Pur  Aehsfnhrwerkc  in  Einklang 
zu  bringen  sind. 

5.  Wenn  es  die  Breite  der  Strasse  gestattet,  sind  die 
Bahngeleise  zu  überhöhet!  oder  von  dem  dem  gewöhnlichen 
Verkehre  dienenden  Strassentheile  ganz  zu  trennen.  Unter  allen 
Umstanden  empfiehlt  sieh  die  Einhaltung  der  lianptcrforder- 
nisse :  Ockonoiuie  bei  der  Herstellung  und  leichte  Erhaltung. 

(>.  Die  Zusammensetzung  und  Fahrgeschwindigkeit  der 
Züge  erscheinen  bedingt  durch  die  Tracenverhaltnisse  und 
durch  die  dem  Concessionär  zur  Verfügung  stehenden  Be- 
förderungsmittel. 

7.  Ausnahiiilich  ganz  speciellcr  Fälle,  bedürfen  Secundllr- 
hahnen  nicht  der  Aufstellung  fixer  WHchterposten  längs  der 
Strecke,  eben  so  wenig  der  Piloticrung  bei  Strassen- 
kreuzungen." 

Ein  auch  nur  oherflltchlicher  Blick  auf  das  in  diesen 
28  Fragen  behandelte  Material  lässt  dessen  grossen  Umfang 
erkennen.  Und  doc  h  scheint  der  Ongress  damit  lacht  zufrieden- 
gestellt.  Wenigstens  hat  Herr  Picard  in  seiner  Eröffnungs- 
rede die  Erweiterung  des  künftigen  (.'»ngressbcnilhungcn 
vorbehaltend!  Berathungsmateriales  durch  Einbeziehung  der 
Fragen,  welche  die  Personen-  und  Frachtentarife  betreffen, 
bereits  signalisiert,  Wir  glauben  nicht,  dass  dein  Congresse 
diese»  Feld  Kosen  tragen  werde,  und  können  die  Befürchtung 
nicht  znriiekdämmen,  es  möchte  hierauf  sich  am  ecclat.msten 
die-  Unmöglichkeit  erweisen,  auf  dem  bisherigen  Wege  zu  er- 
spriesslichcn  Resultaten  zu  gelangen.  In  keinem  Zweige  des 
grossen  Getriebes  der  Eisenbahnen  kommen  das  Streben  nach 
Souveränität  und  der  nicht  immer  ge  sunde  Egoismus  nicht  nur 
der  einzelnen  Staaten  sondern  auch  der  verschiedenen  Eisen- 
bahnen mit  gleich  unerbittlicher  Energie  zum  Ausdrucke,  wie 
im  Tarifwese'n. 

Erst  wenn  dieses  nicht  mehr  als  Werkzeug  betrachtet 
werden  wird  zur  Unterstützung  der  jeweilig  herrschenden,  sei 
es  freihllndh'rischen  oder  protectionistischen  Richtung  der  Volks- 
wirtschaft spolitik,  wird  auch  dieser  lernäischen  Schlange  ihr 
Hercules  erstehen.  Wir  wollen  abwarten,  ob  der  t 'ongress  allein, 
oder  d<n  Verein  deutscher  Eisenhahnverwaltuiigen  als  hilfs- 
bereiten Jalaos  zur  Seite,  diese  Rolle  zu  spielen  berufen  ist. 
Ein  Wald  zu  verbrennender  Tarife-  wird  sieh  gewiss  finden. 
Das  TarifnngethUni  wird  sich  aber  zweifellos  seines  Lehen» 
freuen,  nicht  nur  bis  zum  nächsten  Zusammentritt  des  Coli- 
gresses  in  St.  Petersburg  im  Jahre  lHlll,  sondern  wohl  noch 
lang«!  darüber  hinaus. 


CHRONIK. 

Der  Zonentarif  auf  den  spanischen  Eisenbahnen.  Hie  audalu- 
?i«ch-estremadurische  Linie  von  lluelva  nach  Zafra  hat,  wie  das  „H.  M." 
berichtet,  den  Zouentarif  mit  deu  in  l'ngarn  vorgenommenen  Modiflca- 
rionen,  eingeführt.  Die  ganze,  freilich  nur  176  km  lauge  Strecke  von  der 
Bay  von  Cadix  bis  in  die  Mitte  Estremaduras  hinein,  ist  in  Vi  Zonen 
getheilt,  welche  zusammen  ein  Maximum  von  Freu.  12  die  I.  Gaue, 
Vtct.  »  die  II.  Claase  nnd  r'rcs.  6  die  III.  Claso«  kosten  werden. 
Gross  ist  diu  RUioo  nicht ;  denn  iu  <ler  I.  Claas*  wird  der  Kilometer 
immer  noch  durchsedaiiittlich  Cts.  b\  in  der  II.  Gasse  Cts.  4  ö  und  in 
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der  III.  Classe  Cts.  8  kosten,  allerding*  gegen  die  bisherigen  Preise 
von  im  Durchschnitte  Cts.  21,  8  und  5  immer  eine  dankenswerte 
Verminderung. 

Htaatseontrole  der  russischen  Eisenbahnen.  Zuverlässigen 
Mitthedlnngen  infolge,  tritt  demnächst  eine  von  den  betbeiligtcn 
Ressortmiuisterien  ausgearbeitete  kaiserliche  Verordnung  in  Kraft, 
nach  welcher  der  Betrieb  sämmtlicher  russischer  Eisenbahnen  einer 
Regierungscontrole  unterstellt  wird,  die  zn  diesem  besonderen  Zwecke 
mit  grossen  Vollmachten  gegentiher  den  einzelnen  Kisenbahn-tieeell- 
schaffen  ausgerüstet  werden  »oll.  Die  Kegiernngs-Inspectoren  des 
Ressort«  der  Verkehrsanstalten  bleiben  aber  dabei  fortbestehen.  Die 
grosse  Bedeutung  dieser  Maasaregel  für  die  rassischen  Eisenbahnen 
erbellt  ohne  Weiteres.  Erwähnt  sei  bei  dieser  Gelegenheit,  dass 
mehrere  aus  Ingenienren  zusammengesetzte  Ausschüsse  den  Zustand 
sämmtlicher  Liuien  der  wichtigsten  Eisenbahnen  des  Meiches,  ins- 
besondere die  Menge  und  Beschaffenheit  des  vorhandenen  Materials, 
einer  genauen  Untersuchung  unterziehen  »ollen. 


UTK  RAT  Uli. 

EncyklopKdie  den  gesammten  Eisenbahnwesens  la  alpha- 
betischer Anordnung.  Herausgegeben  von  Dr.  Vklur  Roll,  t»ber- 
Inspector  der  k.  k.  iraterr.  Staatsbahuen.  tinter  redactioueller  Mit- 
wirkung des  Ingenieurs  Carl  Wurmb.  Wien,  druck  und  Verlag  von 
Carl  Gerolds  Sohn.  1890.  Treis  fl.  «. 

Von  diesem,  anf  5  Bande  a  .10  Druckbogen  (iross-Lexikon  h* 
berechneten  Werke,  ist  soeben  der  erste  Band  mit  207  Holzschnitten, 
8  Tafeln  und  3  Karten  erschienen.  Er  umfaast  die  Artikel:  .Aachen- 
Düsse  Idorf- Bn  hrur  ter  Eisenbahn*  bis  .Betrieb",  verfasst 
von  Uber  hundert  Mitarbeitein,  deren  Namen  zum  grossen  Theile  in 
der  Eisenbabufachwelt  und  Fachliteratur  guten  Klang  liaben,  nnter 
ihnen  Autoren  ersten  Ranges. 

Eine  hundertjährige  Erfahrung  hat  die  Uncntbehrliehkeit  all- 
gemeiner, die  Weltwissenschaft  umfassender  Encyklopudieu  nach- 
gewiesen; Fach- EncyklopKdie  n  sind  jedoch  bisher  seiteuer  mit  Gluck 
auagearbeitet  worden,  indem  die  ungeheuere,  dazu  erforderliche  Mühe 
und  geistige  Arbeit  nur  bei  einem  relativ  kleinen  Kreise,  jeuein  der 
Fachmänner,  die  verdiente  Würdignng  finden  kann,  ferner,  weil  die 
Antoren  gezwungen  sind,  in  ihrer  Darstellung  stets  die  Mitte  zwischen 
streng  wissenschaftlicher  und  populärer  Schreibart  einzuhalten.  I'ra 
so  bedeutender  ist  das  Verdienst,  gerade  im  Eisenbahnwesen,  dessen 
gauze  Literatur  vor  dreissig  Jahren  noch  in  der  Kindheit  war,  ein 
derartig  umfassendes  Werk  zu  schaffen  Schon  die  Wahl  der  Schlag- 
worte ohne  sachliche»  Vurbild,  das  Niclttzllvic]  und  Niehtzuwenig  ist 
schwer;  und  sind  die  Schlagworte  richtig  gewählt,  daun  gehört 
wieder  zur  richtigen  Begrenzung  jedes  einzelnen  Artikels  viel  sach- 
licher Tact  und  vollkommene  Beherrschung  des  ganzen,  für  diesen 
Artikel  bereits  vurhandeneu  literarischen  und  empirischen  Materiales. 
Inhalt  und  Ausdruck  müssen  überall  auf  der  Hohe  unserer,  durch 
literarische  Ueberprodnction  verwtfbuten  Zeit  sein. 

Unserer  Ueberzergung  nach  sind  die  Bedingungen  einer  guten 
Encyklopädie,  sowohl  für  den  Nur-Facbmann  als  für  den  Halb-Facb- 
tuaun,  ja  selbst  für  den  gebildeten  Laien,  der  sicli  über  irgend  einen 
Zweig  des  gewaltigen  Eisenbahnwesens  belehren  und  die  (Jucllen 
linlen  will,  in  denen  er  das  Erschöpfende  des  Gegenstandes  antrifft, 
knapp  uud  klar  erfüllt.  Bei  jedem  Schlagwort«  beginnt  die  Dar- 
stellung vom  Ei  der  Sache  und  fuhrt  sie  entweder  prompt  bis  zum 
neuesten  Standpunkte  oder  vei weist  auf  die  Fortsetzung  unter  mi- 
dieren, durch  deu  Gegenstand  bedingten  Schlagworten.  Dieses  Ine  n- 
andtrgreifen  aller  Kader  des  mächtigen  Eisenbahn-Apparates  kann  in 
keinem  anderen  Werke  so  deutlich  gezeigt  werden  als  in  der  Kncy- 
klupädie ;  die  richtige  Anordnung  und  Aneinanderfilgung  der  ein- 
zelnen Theile  bedingt  aber  auch  eine  reichert'  (iedaukenarbeit  der 
Redaetiou  als  bei  jedem  anderen  Werke. 

Selbstverständlich  erstreckt  sich  das  Buch  über  alle  Zweige 
des  Eisenbahnwesens,  uud  wir  tuUssteu  dessen,  jedem  Faclimaune  ge- 
länrtge  Gliederung  abschreiben,  um  deu  Inhalt  des  Werkes  zu  schildern. 
Uebrigens  ist  auf  Seite  2  des  iu  jeder  Buchhandlung  erhältlichen 
Pjospecte-s  das  Detail  der  Gliederung  enthalten,  und  es  sei  nur 
rühmend  hervorgehoben,  dass  die  gesummte  Stufenleiter  von  deu 
Elementarbegriffen  des  technischen  und  administrativen  Dienstes  bis 
zu  jenen  Diseiplineu,  die  das  Eisenbahnwesen  mit  den  Weltwjssen- 
sebaftcu  verknüpfen,  keine  Lücke  aufweist,  dass  Eisenbahn-f  ieographie 
und  Geschichte.  Eisejjhahnrecht  und  Politik,  (lekonomie  und  Finanz- 
koude  reich  vertreten  Bind  und  nebst  den  heimischen  Eisenbahnen 
auch  jene  uller  fremden  Staaten  und  Welttheile  gebührende  Wür- 
digung finden  und  durch  Karten  und  Pläne  erläutert  sind. 

Das  Werk  wird  liebst  der  positiven  Belehrung  und  der  Möglich- 
keit, sieh  iu  jedem  einzelnen  Gegenstand«  schnell  zu  orientieren,  auch 
mannigfache  Anregung  zum  Studium  von  Materien  geben,  au  deren 
Bestand  und  Wichtigkeit  so  mancher,  in  den  lt.ibmcti  Ellies  täglichen 
Dienstes  eingezwängter  Derut'sniensch  l.i-ln.-r  nii  U  gedacht  hat  ;  mir 


ist  hieza  Eines  unerlässlich,  nimlieh.  daas  er  das  Buch 
aufmerksam  liest,  und  wir  w  ansehen  deshalb  dem  Werke  die 
liebste  Verbreitung. 

Lant  Prusuect  befiudet  sicli  der  «weite  Band  unter  der  Presse 
uud  ist  das  regclmüssige  Erscheinen  der  übrigen  Bände  in  nicht  zu 
langen  Zwischenräumen  vollständig  gesichert. 

Geschichte  ani  Geographie  der  Deutschen  Eisenbahnen. 
Von  A.  von  Mayer.  Berlin  1889.  Wilhelm  Baensch'  Verlags- 
handlung. 

Der  Verfasser  sendet  uns  einstweilen  drei  Aushängebogen  ilei 
erstenTheile»„Ent  Wicklung  des  Eisenbahnwesens  in  Deutsch- 
land im  Allgemeinen  nud  in  jedem  deutschen  Staate  in 
Besonderen*  und  eineu  Bogen  „Anszng  aus  dem  1 
Der  Umfang  des  Werke*  kaun  daraus  nicht  berechne 
aber  Plan  und  Gestalt  desselben.  Wenn  das  ganze  Buch  an 
wahrhaft  interessant  und  geistreich  gestaltetem  Stoffe  das  hält,  wis 
die  vorliegende  Prohe  verspricht,  dann  glauben  wir  dem  Verfasser  e* 
gerne,  dass  er  .sein  ganzes  Können  and  Kennen  iu  das  Werk  hinein- 
gearbeitet" hat  und  fdgen  aus  Eigenem  hinzu,  dass   dieses  seil 
wissenschaftliches  und  schriftstellerisches  Vermögen  ein  reiches  Capit»! 
ist.  Derartige  t'ompendien  erheischen  immer  eigentlich   zwei  gasie 
Männer,  Einen,  der  das  angeheuere,  meist  todtliegende  Matenile 
mühsam  zusammentragt,  und  einen  Zweiten,  der  es  geistig  brkit. 
Selten  wohnen  zwei  derartige  Seelen  in  einer  Brust  und  desbilb 
besitzen  wir  so  wenige  ausgezeichnete  Fachschriftsteller.  Der 
fasser  des  vorliegenden  Werkes  scheint  ein  solcher  zu  sein.  Fn*' 
letztes  l'rthcil,  sowie  die  eigentliche,  sachliche  Kecension  bebtirc 
wir  uns  vor,  bis  das  ganze  Buch  oder  doch  ein  grtksscrer  Tbeil  itwi 
vorliegt,  damit  wir  ganz  objectiv  sagen  k5uncn,  ob  die  oben  ic  i<r 
»perrfer  Schritt  angezeigte  Tendenz  des  Werkes  vollinhaltlich  mi  in 
ebenso  gelungener  Weise  erfüllt  ist,  als  die  Aushängebogen 


CLUB-NACHRICHTEN. 

II.  ('lob- Versammlung  am  S.  November  188».  Der  YvrtiueaJe 
Herr  Hofrath  Baspi  eröffnet  die  Versammlung  und  theijun  Besinne 
derselben  Nachfolgendes  mit:  „Meine  Herren!  Seit  der  letzten  i'lub- 
versamrulung  haben  wir  abermals  drei  Todesfälle  zu  beklagen,  durch 
die  uns  Mitglieder  entrissen  wurden.  Ks  sind  dies  die  Herren.  kau, 
Rath  Jose  f  He  rf  u  r  th,  tlber-Inspector  und  IHrector-Stellvertreter 
der  k.  k.  Staatsbahnen  in  Prag;  Conrad  Meisel,  Oher-lngeniear 
und  Bureau-Vorstand  der  Kaiser  Ferdiuands-Nordbahu;  Carl  Packeny, 
commereieller  Director  der  k.  k.  priv.  Siidbahn.  leb  lade  Sie  ein,  Au 
Andenken  der  Verstorbenen  durch  Erheben  von  den  Sitzen  zu  ehren 
i  Geschieht.  1 

Neu  eingetreten  sind  als  wirkliche  Mitglieder  die 
Herren : 

Fra  uz  Btt  h  n,  i  »fficial  der  Kaiser  Ferdinands- Nordbahn;  Franz 
H  o  f  m  a  n  n,  Bureau-Chef  der  priv.  österr  -Ungar.  Staatseisenbahn  i.  V  ., 
I  Robert  Keru,  Vertreter  des  Witkowitzer  Rohrenwalzwerkes  ;  B.  M»- 
1  gierowski,  Ingenieur  der  k.  k.  General -Direetion  der  iistert.  Siaau- 
bahnen. 

Ich  habe  Ihnen,  meine  Herren,  das  letztem»!  die  Mittbeilmii' 
gemacht,  dass  im  Laufe  dieser  Woche  die  Vorführung  des  Phono- 
graphen im  Club  durch  Herrn  Wangemann  stattfinden  werde.  Gestern 
hat  jedoch  Herr  Wungemann  sich  entschuldigt,  dass  er  infolge  von 
Teheran»! rengnng  einige  Tage  »ich  Erholung  gönnen  müsse,  gleich- 
zeitig uns  aber  das  Versprechen  gegelien,  einen  Tag  der  nächsten 
Woche  zn  bestimmen,  an  dem  er  sein  Versprechen  einlösen  werde. 
Sollte  es  uicht  mehr  möglich  sein,  allen  Herren  schriftlich  den  Ta; 
bekanntzugeben,  so  werden  wir  bemässigt  sein,  Sie  hievon  durch  die 
Tagesblätter  zu  verständigen. 

Ich  mache  wiederholt  darauf  aufmerksam,  dass  nächsten  Freitag 
der  erste  Vergiilignngs-Abend  hier  stattfinden  wird  und  lade  Sie  ein, 
sich  zahlreich  einzufinden. 

Der  nach  s  t  e  Vortrag  findet  Dienstag  d  en  12.  N  o  vom  her 
statt,  und  wird  Herr  Dr.  Eduard  Leisching,  Directious-Sccretir 
und  Kanzlei-Vorstand  de  k.  k.  iisterr.  Museums  für  Kunst  ani 
I  Industrie  ,U  eher  die  Entwicklung  der  Kunstgewerbe' 
sprechen. 

Nach  diesen  Mittheilnngen  sprach  Herr  Professor  Dr.  Th.  T- 
Hanansek:  -l'eber  neue,  interessante  Erscheinungen  auf  dem  Gebiete 
der  Lebensmittel  Surrogate. a 

Der  Vortragende  lenkte  die  Aufmerksamkeit  der  Versammlung 
i  auf  die  heute  so  häutig  vorkommende,  weil  bereits  massenhaft  und 
fabriksroassig  betriebene  Verfälschung  der  Lebensmittel-Surrogate 
spei  icll  der  tiewürze,  und  erläuterte  seine  interessanten  Ausführungea 
durch  die  Demonstration  vieler  Fälschungen.  Die  Versammelten  zollten 
ihm  am  Schlüsse  »eines  Vortrages  Beifall,  worauf  der  President  >U< 
Wort  ergriff,  um  Namen*  des  Club*  den  wärmsten  Dank  anizu»pre:.n-:: 
und  die  Versammlung  zu  schiiessen. 


l  inciilhum.  Ht<raiu«*be  uud  Verls«  <!««  Club 
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veraatwortlieJi: 

v. 


von  R.  SPIES  k  Co. 
Wim,  V.  IHrtrt,  Htrauvcnguiic  Nr.  i«. 
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FriedricliWf  i(iimann,s  Utwe  Wien 

Special-Fabrik  lur 
I. 

für  Eisenbahnen,  Strassenbahnen  etc.  mit  Motoren-Betrieb 
II.,  Körnergasae  Nr.  5 


eomplete.  Amnistnnci'n  Mr  Strecke«,  ferner  für  lUhnträchler-.  Station»-,  Bureau-,  Warte- 
saal- nnd  R««tauratuin»-Loca1ltätro.  WeehflaijmaUelieilirn  nach  eigenem  Patente  mit 
einaiiliiten  Kliittu'n.  Coupe  Ijimnen  mit  Run  llirenner  nndi  ri-enetn  Patente.  Semanhor- 
und  BlockirsiKr.nl  -  Lnti'iin-ii  l,ocnnii>1iv-,  S»-hltiia  nnd  Anaju'-hlaR- Laternen,  Slationa-, 
Veranda-  und  Witilml  Laternen..  Comjdet*  Einrichtungen  für  k.  k.  Pnetamhulanz  Wapan 
nach  Vorschrift.  All«  Uatiaacem  Unit  Urtlaaan  tou  Alpnec«  »owie  «mallllrlr» 
bi»  zum  Durchmesser  van  HO  ras.  Laternen  nnd  R 
Laater  Lampen  nnd  alle  Cattungen  Oel-  nnd  l'ftr, 
Fahrkartcn-Knalen  etc.  etc. 


MB.  Satnmtlichr  in  Itinratnr  Zeit  i>eu»tuiele««en  Einenhahn  Linien,  darunter  die  k  k.  Oall«, 
Tianavenialhahn,  Arlh«u:liahn  u  »ulwi.-mslir.  TliMVemalbahti,  wurden  v«n  mir  ana^i-nUtet. 


SS 


l'rlma  preiiNNlNche 


Stück-,  Würfel-  und  Nusskohlen. 


Ii  plomhlrten  Säcken  a  5  0  Kllogr.  bei  Abnahme  von 
Ii  offen«!  Fuhren  spesenfrei  mit  Abtragt!  .... 
„         „     franco  Hins  ohne  Abtraten    .  . 


5  Säcken  spesenfrei  mit  Abtragen 
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Gebrüder  Gutmann,  Detailgeschäfto-AbtheiluBg. 


Bestellungs  -  Aufnahme : 


I.  Kolowratrlng,  riobtegasse 
I.  Bauernmarkt  8, 
Nordbahnhof.  Kohlenhof  2 


nnd  in  unseren 


ll«-*tclluDK>ortPti 


i»»»i»«an»ii»a8»«DnieBatiiiBaa«i>MMMHM 

Die  besten  Maschinenöle 

|ala:  Oliven-,  RaU-Minexalöle,  Beleuchtungsole,  Petrolenm,  Lager 
id  Putzbaumwolle,  feinste  Lack«  und  Farben  offerirt  billigst 


S.  KLAUBER 

Wien,  TX  Untoro  Dortaustrasae  Hr.  SS. 


■ 


inaaiMiiMHaainnmn   

K  k  priv. 

■Lichtpause- Anstalt 

(schwarte  Linien  auf  weiesem  Grunde) 


JUL.  GAHLERT 

WIEN,  V.  Relnpre«hln«orforaar*M«)  Hr.  I» 

Llchtpftuseverfebi 


*  k,  k.  Hof*  nnd  nnasrhl.r  riv, 

Sebwaarm-,  Iirilifr*wtlif-'>kkt«-Fibrk  onti  Bleik-Perforir-Autilt 

WIEN,  Mariahllf.  Wlndmuhteana  Nr.  18  und  18 
nnd  Pra{  Bubaa 

empfehlen  «ich  inr  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen-  and 
MosslnRdraht  Geweben  nnd  Geflechten  für  das  Kisen- 
bahnwesen,  als:  Aaohenkaaten,  Ranohkaatengltter  nnd 
Verdichtungagewebe;  ausserdem  Fenater-  uud  Ober- 
llchten-Bchutzglttern,  patentlrt  gepresaten  Wurf 
gittern  für  Berg-,  Kuhlen-  und  Hüttenwerke,  überhaupt  fflr 
alle  Muutanzwerke  als  besonders  vortlieillialt  empfehlenswert«, 
sonrie  rundß  eloehten  and  geschlitzten  Elsen-,  Kupier 


Zink-.  Messing-  nnd  Stahlblechen 

r\'  _l      „ •  q       .j     Ti*  .  .  ■  i  i  Ii  i  ■■■■■■  i  ■■     T\.  ■  1.  ■  i    II  —  — ■  ^  -I      1 1    H    i       kl  V~  aL 

Mrf>.  «na  nomr-KinTirnTnnrrn,  \n*rt+?\\i-n  oim  aii**n  in  fin'wa  r aen  rm 
dieifien  Artikeln  in  i ofilflitilttr  OjnllUt  u  den  »tlllllt«  Pr.lM. 


umi  Hlnarn  *V*akaairaafi  *uf 
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Eisenbahn  -  Unternehmungen   empfiehl»  lieh 

JOSBF  SGHBBBK 


k»  k.  Hof-  and  b Erderl,  Tapes lerer  and  Deecratear,  Lieferant 
der  It.  k.  8(Mtabfthn«n,   Km. er    Ferdinande  -  Nerdhahn,  SQdbehn, 
Lemberg-  Cterno«iti-Jd»ey-E  senbithn  etc. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12, 

»k-  ,1,-r  K«>.-.|lo»n«Mw  Nr  IT. 


Vogel  &Noot 


W 


~rr\  »i  ii  Warkaag»;« 
r  ■     *    n  Wart*«»,    u  tritt  • 
aal  Miliawferf,  Iwianurt.  -  WIK*.  1  Mhrvtt» 
%■  ■•    Pr.  7. 

Fat  r  i  ■  1:  Ifta-«  -  •>(  -  1  i:i,lait  -n-tr.r-.i.f, 

Ihm.  ttd   »•afciialpbraeo,  Bt*tlblf-bf«l<rik»1» 

rr«-l  i«iJer..t»bifh«.l    pr«  Taj    »a.  UHra. 

Äst.   a.  MMihlnwaMM'  ailar   Art.    Mil  llr-, 
eeVtrtit-,  OraWev-  m.  Ii* Ib  !  r'(b*»r  ■  ■«  ■  t  • 
i  lab«  iru-jr"       all («r  Qa/aart*  flr  bau 


EidiWkitiTfdlUini  ti.pb.kJi  ä&ft 

J.  BELOHLÄYEK's  fn. 

Ban  Spängler  n.  Installateur 

Itr  tu  nun  Wasurldtaatn 

WIEN, 
IV.  Bezirk,  Weyrineergaise  Nr.  26, 

K,  V»  ,l„,  All»*».««. 


,11.11111  BuuiKiiniiii  ii  iiiii.ii.iiiiii.iiii  uuuiuuiiiMumiiiH  iiimiittiiiiiiiiiiiiiiiiiiii  i 

Wichtig  für  Eisenbahnen! 


PETER  KUBO 

L,  Scbottenring  14   WIEN    x-  Schotteuring  28. 

Baumwoll-  Spinn-  u.  mech.  Docht-  und  Bandweberei 
SptcuFat  Iii  Mit,  Pili-  01J  Uxerouüe 

H 

Eisenbahn-Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen 
Bergwerks-  und  üi  ubendoclite 

ka 

St.  Martin  a.  ä.  Traun  (Kremsthalbahn). 

iiiniininitiiiiiiiiiiimiiiinniniiniainiiiiininiiiiiniiii  iiiiLMiiiiiiiimmiiiiii  iiiiiiiiihiiiihiiiiihi 


Schenker  &  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14. 

Haasts: 

MAO  mSmS  II-  -  MO."  L-IIRN.  fclM*  l».  -NC.lNBr.RO.T.f.lkor*r.  14. 

BUUAFRsT,  Bind*  Llpwanl  ». 
Amt«  d.f  frutB.l..b»  Ortbiho  und  d.r  Html  r».t.rr..F.lwübkkn  O...I.J- 
Atemur  flr  dl*  kgl.  B»T.rU«h«a  »u.ub»b»»n.  


umpen 

«llrr   trlf  n. 

für  häailiche  and  öffentliche  Zwecke, Lani- 
wirtliseaaft.  Bauten  and  Iniasttie. 

Von»  Anwendung  m  Bowel  Barff-DanmeenD- 
Li  l  II  •        i'y  :  ihres 

Inoxydirte  Pumpen  sind 

iaaT  vor  Rost  geschützt. 

IjUiiaanewIliikl  r»lwlbiHm  in«»dllrier  l'umpea 

 |    in  (V>tpir<.|<  h-l"nn»ni.  liruUrhlud  ete.  durch  dl« 

Commandit-Gesellschalt  für  Pumpen-  4  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS, 
\>  len,  I..  Wallfls  ligasse  14. 

7m  lwiiehen  durch  alle  resp.  HiiiiMlWi  ,  Kisenwaaren- 
ele.  Ilantllungt-n.  Iri-hnbichrii  u.  Wiiwrlvitungs-Ceerhlkfli*, 
Brunnenbau-Unternehmer  ete.  M  in  verlange  ausdrücklich 

Qarvcas'  inasydirtc  Pumpen. 


J       KARPELKS  &  HIRSCH  I. 


SPEDITION 

|   WihV  -  I  AHT.  7KI.ISK  Mi  \"K  14.  |— 


IMNMH 

ssen  I 


rPreiscoorants  itksl  ZaUnn^s^elinanissißn 
für  Eiienbahnbeamte 

s  über  TJniformkleider  und  Uniform«  orten  g 

versenden  gratis  and  franco 

Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten  # 

Wie»,  vii   Min»u»»pruf.  « 
IIIHIIIII Bf  fftrif ff 'TtlITTT'*aT>>MJ"*»*T 

4  JULIUS  JUHOS&C0-^ 1 


t 


CO  p, 
cf  ( 


CO 
CO 

cn 

09 

CO 


WIEN,  IL  Nordbahnstrasse  18, 

Ll«l*r«i  prompt  und  tu  d*n  bi).l«ai«a  Pr*Uam i 

Gewalzte  Bauträger, 

|  InlllidlKbM  KH.rik.i  Utk  d«o  Tfp««  im 

Owurr.  lD««nl»ur.  ».  Ai<blUkt«a-T*r«lM, 


gfT    genietete  Trager.  Bauechienen 
gusselserne  Säulen  und  Schläuche, 
Stabeisen,  Fa.oneUen, 
Universal  -  Flacheleen, 
Bobwere  Bleche  und  lolnbleohe. 
■ohmledelierne  Bohren.  Oun-  und 
Blechemall-Oeechlrr. 


0) 

o 

3 


Cementwiiareii-Fabrik 

Jos.  Neumüller  &  ComP: 

WIEN 
IV ,  Wienstrasse  3. 


ilJti 


Perlmooser 

Portland-Cement 

Kufsteiner  liydranl.  Kalk 

Scnottwiener 

Cement-Pflaster-Platten 

Dir  llalmhüfe,  Kiufitlirten.  KOchea,  Veatibok 
liäuge  cU:. 

Marmor-Mosaik  Platten 

j itr  S'eatibulee,  ('länge,  KUcben  etc.  etc.,  ebeiue 

eingelegte  Marmor-Mosaik-Platten 

fein>I  ireüchlifleu  und  auch  pulirt. 


Betonimngen, 


Siall  Elerlehtuagee.  Kanelrlnien-,  Piseolre 
Elnrlchtuegei,  Brunnen-Einfetiungei,  Brunnen 
geräede  etc.  etc. 


KiKeuUium,  HetHiuealw  aud  VitUk  ili-a  <'lul< 

«Kiw.  BliabeaB-BeeaMai 


Felix  Bla±icek 

WIEN,  V.,  StrauBseupasse  Nr.  17 

empfiehlt  eieh  tur  Lieferung  tou  Eisenbahnen, 
rustungen  n.  sw.t  Fahrkartenkälten  nach  all*» 
Systemen,  Caasen.  Caatetten,  Plomblnangen,  De- 
o'oaplrzangen,  Plombengtunfonnen,  Oberbau-Werk- 

zeuge,  ilehlkarren,  eiserne  KetteUtten,  eiserne  Wo**« 
botüche,  Ladebrücken  ete.  ete.,  genau  nach  Hörsäle 

■osrefOhti. 

Lieferant  der  meisten  Osterr.-ung.  Elaenb  ahnen. 

Druck  vrm  H.  Spte*  k  Co.. 
Wim,  V.  Mmark,  Str.a»^cun  Kr.  I* 
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Oesterreichische 
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iction  und  Administration: 


ORGAN 


Abonnement  IncL  Postvcrtandung 

In  Ocrterreieh-Urigarai 
a».jthH«  a. ».  -  wamm  e.  «« 

■  Für  da»  d«ut«ri«i  Reicht 

;«h  d«n  Tod  Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten.  -*«.«-~— * 


de« 


IfaulM  Nimmer«  15  kr. 

Erscheint  jeden  Sonntag                                amm  -  "77M  „„,„„.,. 

N&  46. 

Wien,  den  17.  November  1889.                   XII.  Jahrgang. 

Inseraten-Anna 

hme  bei  R,  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 
Fahrordnnng. 

Vom  15.  November  1.  J.  angefangen  werden  auf  dem  Oircum- 
vallationa-Fltltrel  Krakan-Podgurze-Bniiarka  die  folgenden  gemischten 
Züge,  mit  Anschlug»  an  die  eemischten  Züge  Nr.  353  und  35«  der 
k.  k.  öatcrr.  Staat«bahnen  in  Podgörze-Bonarka,  eingeführt : 

Oer  gemischte  Zug  Nr.  2434,  Abfahrt  von  Pudg.'irze-Bonnrka 
um  10"  Vormittag,  Ankunft  in  Krakau  um  lu"  Vorm. 

Der  genisoite  Zig  Nr.  2435.  Abfahrt  Tun  Krakao  nm  2  »  Nach- 
mittag, Ankunft  in  Podgotze-Bonarka  um  2"  Nachm. 

K.  k.  priv.  Ssterr.  Nordwest  bahn. 

Die  unterzeichnete  General -Direction  hat  die  Verfügung  ge- 
iroffen,  dana  behufii  Krleirhternng  des  Thcaterbeanches  iu  Wien  in 
"   rialteslelleu    der   Localstrecke  Wien- 


Ii. 


37 


täglich  bei  Zug  30  nm  60«  0  ermäßigte  Tour-  und  Retonr- 
und  III.  i  la«»e  nach  Wien  zur  Ausgabe  gelangen, 
selben  «ind  jedoch  zur  Rflckfahrt  nnr  für  de«  ani  Tage  der 
von  Wien  nm  11  Ubr  15  Min.  Abends  abgebenden  Zug 


Di«  Qoneral-Directlon 

k.  k.  priv.  österreichischen 


Pranumerations-Einladung 

auf  die 

Oesterr.  EiseBMii-Zeilig. 


Ei. 


I  IV  .Quartal  de. 


Im  In- 
h-i»4»- 

Di«  ,.a..tirrticni,cn  Elsiatsea-asltiag"  hat  einen  zahlreichen  Kr™ 
von  Mitarbeitern  uni  verzeichnet  nioht  nur  alle  Tatmufraeen  auf  dem  Gebiete  de« 
Eiaeubahnweaeii»  in  den  «t&ndiRen  Rubriken :  Teuhnische  KuadKliaa,  EUenbahn- 
recht.  Zeltungmchau,  Parlamentarische*^  Chronik,  Literatur.  ßtieherachau.  Club- 
Kanhrichten.  «I«  r<«i»tnrt  anrh  alV  Ereignus«,  weiche  dem  dia  Kiaunhahneu 
bsndtxnndeu  gr>«eii  Publicum  von  Wichtigkeit  lind.  Alle  das  F.laenbahnweaen 
betreffendem  technischen,  politischen,  flnaiuuellen,  natiuual-äkununiiaubjett  und 
«Utlstlachem  Tag««fragen  werden  in  ihr  beniroehen  und  technische  Angelegenheiten 
Kben.o  werden  die  im  Club  Ä«tejTeichi»cheT  Fjaen- 


■:M." 


.•rliu 


mit  Z< 
bahn-Beamt* 
•äonen  euch 
Aun 
all.  auf  da. 

und  Erlasse  enthalten  Bind, 

Dl«  ..O.aterraichliehe 
nannten  zwölften  Jahrgänge«  In 
Indult,*  Zustndung  per  Pe.it: 

Kur 

0..terr.lch  Ungarn 

;  e.  W.  i.  5— 
.      n.  180 


len  gehaltenen  'arhwtMen.chafttichen  Vortrage 
ui«ra|>hischeo  Protokollen  veröffentlicht, 
bringt  sie  ein.  regelmissi^e  Beilage,  in  ' 


Für  du 


12 
6 

Die  Administration 

Wien,  I.  Eschenbachgaase  11, 


•1  «• 

.911*1 


Josef  CfrÄUemeyer 

tem      k.  k.  Hof-  und  tjj^jjf  landeabefagte 

Metall-  und  Broncewaaren -Fabrik« 

Metall-  and  Elsengiei.erei. 
Fabrik:  Ot takring  ki  Wien,  Langegasse  61. 

Int«  umI  grtMte  Fabrilt  U  OMUrr»v>eb-U*fkrn  m  Das  nad  M6bel- 
m  in  nie*  MeUllts.  »*■*-,  Com^giU«*-»,  (>«f  «utaxd*  w«rien  ruta 
ren^d«  MndaliMjn  allen  J^cbW""^^Jj£ 

Bp*oi«iuUtn. 
af  aettj  tu  oMfi 
•  c  eohan  Hyitem* 


Die  k.  k.  priv. 

Trifailer  Omni  t  -  Fabrik 

(Bureau:  WIEN,  I,  Maximilianstrasse  8) 

empfiehlt  ihren  ausgezeichneten,  alle  anderen  inländischen 
Fabrikate  Übertreffenden  echten  Portland -Cemont 
sowie  ihres  gleichfalls  vorzüglichsten  Roman  Content  «Sc 
(hjdraul.  Kalk)  unter  Garantie  steter  Gleicbmaasigkeit  und 

vollkommenster  VerUUalichkeit. 
Die  Cemente  eignen  sich  an  Bauten  jeder  Art,  Betoni- 
rnngen  etc.  und  entsprechen  den   Normen  de«  Oesterr. 


Proiamodiiüla ' 

Hl*.  1873 
Fortschrittamsd 


Actten-Cif^elliehait 

m 

pabHkaraa«.:  Wasserleitungen ,  Gas-  u 
.Wiatrru,  Wi«*.  Heizungs-Anlagen. 


frei.-  Medaille : 

Wim  1471. 
Verdieiutroed. 


Fabrik  i'G*uo»iu4*rf,  Baafa***  5  *.  7.  |  Caiitral-Buraa.  1 1..  Sckwin*nb*r|itruw  6- 
Nasse  und  trockene  Gasmaasar.  Druckrai. laloran,  System  SogK,  ftlr  Privat-  and 
Strunenflainmen  und  Hauslettuticen.  Eipsrlmantlr-  and  PrUlunga-apparsta, 
*cnatt«oloM  Internen  mit  combinirtera  Klaciiflammenbremner  hy.l«ia  Sugg. 
■atal.g  ■  Orabwaara.  und  Gaakranner  jeder  Art,  Gaakecn-,  LOth-  und 
Halzasparat*,  Pata.t.Bai*4faa  mit  Guheixung.  Bau  von  Stainkalil*n-  und 
Oatg.a w*r.ae,  Ktnricbtuuirfm  von  W.|gaaa,  Dampfacliiffai  et«,  mitledat  0.1- 
iraabeleuchlung,  Syriern  I'inLMdl,  eorapl.  Ftillatailaa.n  loeni  Laucht<Boj*n 
ntr  Se.w*«aarkiruna|en,  Casiattuni.n  jeder  Art  für  effenttico«  aad  Privat- 

Sebinde,  Bau  von  itadt  Wanarwarlt**  Waiaeraalag *n  Jeelleber  Art  für 
emelnden,  Fabriken  .Badeanrtalten.  Wotnhauwrete..akiBmllich*  Aranatur«n 
und  Apparat*  bleau,  tn«b«.onder* :  8cbl*k*r,  Hlbna,  A.behrsaraltur*.,  ■*.*- 
und  Tollatt*- ElnncMungan,  Ciaa.ra  nach  eisernem  Patent,  l.tarmltlam- 
Sptllapparata  für  CloaeU  and  Piaaeiru,  Lufthaiiu.fi-,  W.aa.rhaliu.|i-, 
DamplbiUuitgi-,  V.iitllitJani-,  Trgcknungaanlagaa,  cuuibiuirte  HeUuugen, 
DampfwaKh-  uud  Kuchkuchen.  P.tant  „tipr.,.  '-Zimm.r  M. Holte  etc. 
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mm-    Kai».  kOnlBl    Prlvllf rlum.  1*1 

Lichtpaus  - Anstalt 

H.  RIEHL,  (Itterheim's  Nachfolger)  Wie«,  Währt»),  Jehaaaeeg.  35 

.npS.hli  .Iah  hc  V«r*taUnltisnaf  wn  Pllnan  uet  Ibr-rn  MtnatU-tan  na«oa^pbl.ch« 
Llcl,  r.T..».rt.hrrt  (.abwar»  Uni«  »nf  wrt.Mm  Orn»d>.  Dun  tot  dt.  Zalcbnua, 
tili  rüimlir  notbwaadl»;,  dl*  Llnlu  nlt  latanal.  w>w.r..r  Tu. ei.  ...u«.». 
Uslanins  tum  OteanUppanter  nr  Sillnlinl.nl, .™n  »<.a  Plans»  («•«•»  Llnlu 
'«r  bu.«  Grand).  -  Preis  mtul(,  *rfc»li  ickMll  and  Ulli. 

Prager  Eisenindustrie  Gesellsclian7Wien 

I.  Krugerstrasse  18. 

Rrtengmsse:  Steinkohlen,  Coke,  Roheisen,  Eisen-Gnaiwaaren.  Bohren, 
alk  ».rren  Mercantlleiaen,  Faconeisen,  Träger,  Schienen  und  Eisenbahn- 

klemniaterial  etc.  Kessel-  und  Dünnbleche  in  Büschen,  Achaen. 
Diene  \rtikel  werden  nach  Erfordernis  aus  SehweUseiseu  oder  Flosa- 

nengt 


Vom  hi  ilii.ii'.  Hnrrn  Prof.  Dr.  Molalafor  aonchliranUch 

Fabrik  für  Meidlnger-Oefen 


bei  Wien, 


BUDAPEST 


Patent«  in 
Mit  niot.n  Pt.iHD  prasal 
VoraltKlIohale  Kegnllr-,  rail-  nud 

■alt  DoppeltvaBt«! 

für  Wnna'laino,  Bahninn.  Bornnnx  *tc.  In  nmf.cb.r  and  nlngnntnr  AaMtaUnnc. 
BaUabln;  lufn  Br.nndnn.f  b*A  Uok.f.n.raoc,  bia  IwlQndlfa  Bmendnoar  bal 

SlBlnkoblanfanarnnir. 
Ig  0««i»trJcK  Uaa.m  vardan  van  3J  Bahnaastaltse   911  ■■•«rar  Odfaa  18' 
Bflra.ui,  Warlaakla  Bnd  Ma.mtaawobBUBaaa  .nrwaades. 

Heliinl  nssrorar  Stauaar  dorn!  aar  Elses  Otts. 

WAGOON-OEFEN. 
'-84  WaHfon-fN-  «n  ab  &Ueat>abnan  and  für  pAmmUtcb« 
duk,  k.MII.(kr-Ae*a»  u.  4««  .  .uv.  Mi  ftmt  -  UHleri  r  ic 

„M  E I D I N  O  E  R" -  Oefen. 

Wir  warnt.-  wir  Naotaki  bi  - 
|*n  unter  Hl«wel*  »uf  nebaa- 
•UliNdi,  anf  der  laaeatelte 
df  r   Ofeotbflraii  *ln(ageieatte 

■WlwH  lt»irtw. 

„VESTA"  Oefen. 

Gartatekloea  Kar. na ir.   Staubfreie   Kntfsmiirt»  von  Aeote   «od   Sahlaeka.  DI* 
Ukelei  kOauea  bekufe  Beanlfvac  tob  Htanb  entrerat  werrlea,  «ha«  4aa  Ofen  tax- 
legen  in  mtla»en. 

„HELIOS",  Kamin  oder  Ofen 

rauchreranbrend,  mit  sichtbarem  Feuer. 
F.  a  K.mlB  od.r  Ofnn  knnn  tnr  unabbkaglgau  Kabalinng  m*hrerar  Itiura.  dlanaa. 
Ballablf  l."R.  Bwuedanar  bal  Cok*.,   Main-  oder  Braimknlilanfonarunc.  Q*> 
rinralilo»  Kollnn«.  Siaubfr.l.  KBtl.ronnii  »o»  A.ahe  «od  Bchlacka. 
Sablarli«  b.li.ad.  K.ulB*  «r.rj.n  recnaitrnlrt. 

Bauchverzehrende   ,CALORIFERES  , 

für  Centrel-Luftbntsungnn  und  Vonlllatlona-Anlagen. 
•nr  Prospecte  und  Preislisten  Krall»  und  franeu.  -ans 


MEIDINGER-OFEN 


4.* 


H.  HEIM^ 


Für  Kisonbaluien. 


10971 


Potz»,  Gorten,  Twönr-Uin,  Mb. 

Erste  österreichische 
JUTE  -  SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN.  L  Baalrk.  Jeerle-Thereelenatraae»  Hr.  IB 


„DER  CONDUCTEUR." 

Offiolelles  Courtbuoh  der  Osterr.-ungar.  Eltenbahnen 

ar.eb*iat  Umftl  le  J.bro.  —  Aud.rnnfBn,  «.leb.  l«i.cb.n  d.o  Krach  .inang.- 
Tannia«.  d.r  Haft*  .bUr.tan,  «r>tb.lB«B  .U  Mnebubf.  und  wudna  du  P.  T.  Elm. 
Ab.nB.ntu  (Tnlit  und  fr»nr,i  nneb|.li.r.rt.  —  l)»r  UlOBtrlrt»  Fthrar  u  du 
Babnan  Ui  im  Jahrgan*  n-xt  w...nUich  Wracbart  vordan  —  rrkusm.r.- 

Uau  dablbi  ftr  du  pau  J.br  S  (.  6.  W.  (nut  fraaoa  Po.tT.reudonf >. 

Bin  flu*  Hfl*  so  fratu»  frtt—t—nduitn  €0  kr.  — 

"    uM  InldaWlarkni  F-hrplS***  t  rrii  MO  kr. 


Die  Terlafnliandlanx  R.  t.  WALDHEIl 


In  "Wl an,  II.,  T*baratr**aa 


Vogel  &Noot 


W 


tbn. 
«1<  B«bi 


..i,.:  H°i.t«ai..-r.i..v.i_, 

mmi   >ub  M.blnki  a.aklbl.Ar.bribil. 

*•!..  »M.aia*ll  »rM.fi,  hi  0«lr,bin*t 
kwiUilfk.i!   pro  Tr»  Hu]  flta<i 

a.  Imion.«..  ajur   Art.   BUI  utr-. 


Elegante  linband-Decken 


«2 


fQr  dl«  öBtrTT,  Eiannbfthnxnituivs; 
tum  Prelna  von  SO  kr.  pT.  Block 
Buchblodcrai  Ton 

Wilhelm  Gräven 

VI  n«.,  WimlmilhLcnMe  20.  Li»'mr- 
dar  Einbinde  für  diu  EknenbnhiLzritBu 
daa  Klarnbahnknlcndcr»  nnd  Eiarunta 


J.  BRICH 

der  k.  k.  prlr.  Kaiaer 

Etabliisement  aar 
Erzeugung  aller  Arten  Einenbahn 

nnd  ■ammtUoher  Spengler- Arbeiten. 

WIEN,  II.  Taborstrasse  60. 


■  NordhalB. 


SPEDITION 


WIEN,  STAUT,  ZELIXKA0A8SE  14.  ^ 


BolienkGr  S  €o. 

WIEN,  I.  Zelinkagaase  Nr.  14. 

Flllalea: 

,  CarUrlnf  9.  —  LOKUOM  B.  C, 
II.  —  kfÜNi'HKN,  (iuai.an.tr  lt.— 
BITDAPa«T,  aundn  LrnaaniH  5 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG-CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maschinen  und  Apparate   für  Eisenbahnbedarf: 

Hydranllache  Nfetanlea;en.  Transportable  nnd  featateheade 


Apparate  für  centrale  Signal-  und  Weiohenntellnng  naoh 

&  Uenning  und  Kohlfflrat. 
Einrichtungen , 


Purapen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dumpf-  n.  hydraulischem  Bt- 
trieb,  LooomotiT-HebebScke,  hydraulische  Waggon-Hubwerke. 
Waggon-  und  Locotnotlv-Drehürhelben,  Schiebebühnen  für 
Oandbetrieb  sowie  für  mechanischen  u.  elektriaohen  Antrieb, 
in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  L 


IM 

Mielmaachinen  für 
Werkaengmaftchlnen  far 
Dampfkeaael,  D 
SrhnellKebende 


SB 


»k 


(laskraftmaachlnen,  Patent  Bens,  mit  elektrischer  ZBndong. 
Blektrieche  Beleuchtung*- Wajren  fflr  Babnarbeiten  beiNaoht. 
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IV.  Clabvereammlang:  Dienstag,  19.  November 
1888,  7  l*hr  Abends:  Vortrag  des  Herrn  Hermann 
Rose  he,  Ober- Ingenieurs  ilerk.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 


Xordhahn : 


,1 'tlirr  dir  ntiiin  grownt  Bahnhof-Anlagen  in 
(Nebst  Ausstellung  zahlreicher  Plane.) 


Die   Bedeutung  der  Weltausstellung  in 

Paris  für  das  Eisenbahnwesen. 

i. 

Der  Erfolg  der  Ausstellung,  die  Frankreich  zur 
Erinnerung  an  ein  bedeutendes  weltgeschichtliches  Ereignis 
in*s  Lehen  gerufen  hat,  kann  heute,  wo  das  prächtige 
Schauspiel  au  der  Seine  zu  Ende  ist  als  ein  gross- 
artiger,  vielleicht  nieht  erhoffter  und  erwarteter  bezeich- 
net werden.  Von  den  ersten  Maitagen  bis  in  die  letzten 
Herbsttage  ist  das  Interesse  silier  cultiviertcn  Völker  der 
Ausstellung  treu  geblieben,  und  der  Besuch  derselben  hat  fast 
Tag  für  Tag  jenen  aller  früheren  Expositionen  weit  über- 
tioflen:  die  Reichhaltigkeit  der  Ausstellung,  die  Gross- 
artigkeit  derselben  waren  auch  für  anspntchsvolle  Be- 
sucher überraschend  Mehr  eine  französische,  als  eine 
internationale  Exposition  gewährte  sie  einen  tiefen  und 
fTiiindlichen  Blick  in  die  Eigenschaften  und  Kigen- 
thüinlichkeiten  dieses  Landes,  seiner  Colonien  und  seiner 
Ht-wohner.  Dieser  (harakterzug  der  Ausstellung,  welcher 
vielleicht  als  der  am  kriiftigsten  wirkende  Magnet  derselben 
erschien,  kam  nicht  nur  in  dem  allgemeinen  Bilde,  sondern 
auch  mehr  oder  weniger  deutlich  in  den  einzelnen  Mosaik- 
steinen zum  Ausdnick,  aus  denen  sich  jenes  zusammensetzte. 

Auch  das  Eisenbahnwesen  spiegelte  diesen 
<  •harakterzug  in  der  Gesammtausstellung  sowohl,  als  in 
«b-ren  Einzelnheiren  wieder.  Die  Exposition  der  französi- 
schen Eisenbahnen  überwog  an  Reichhaltigkeit  und  an 
Vollständigkeit  weitaus  alle  übrigen  Gruppen  dieser  Theil- 
nusstellung:  neben  ihr  bot  nur  die  belgische  Abtheilnng 
ein  ziemlich  vollkommenes  Ganzes,  und  im  gewissen  Sinne 
auch  die  schweizerische  Abtheiluug:  hier  waren  näm- 
lich jene  anssergewöhnlichen  Eisenbnhnsystcme  vertreten, 
für  welche  die  Schweiz  mit  ihren  gewaltigen  Berginasgen 
und  dem  grossartigen,  wohlgehüteten  und  gepflegten 
Fremdenverkehre  naturgemäss  die  Heimat  werden  musste. 
( i  i  ossb rit an n ien,  D al  i e n,  Kus s lau d  und  Amerika 
hatten  nur  einzelne  ohjecte  gesandt,  die  jedoch  keinen  vollen 
Hinblick  in  die  Eisetibghnvcrhältni*se  dieser  Staaten  ge- 


währten; die  Ausstellungen  anderer  Länder  waren  im 
Allgemeinen  belanglos.  Oesterreich  war  nur  durch 
zwei  Aussteller.  Deutschland  war  gar  nicht  vertreten. 

l'nd  dennoch,  mochte  ich  behaupten,  war  die  Welt- 
ausstellung in  Baris  so  recht  geeignet,  dem  aufmerksamen 
Besucher  ein  treffendes  Bild  von  den  eifrigen  fortschritt- 
lichen Bemühungen  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens 
vor  Augen  zu  führen,  ihm  die  Richtung  zu  zeigen,  in 
welcher  sich  der  Fortschritt  desselben  bewegt,  und  ihm 
das  Ziel  zu  weisen,  dem  seine  Entwicklung  zustrebt.  Der 
Charakter  des  Eisenbahnwesens  ist  in  seinen  Grmidzügen 
ein  internationaler,  und  gelangt  als  solcher  täglich 
mehr  zum  Vorscheine  und  zum  Ausdrucke.  Nur  innerhalb 
dieses  internationalen  Rahmens  vermögen  die  Eigentüm- 
lichkeiten, die  speziellen  Bedürfnisse  und  Gewohnheiten 
jedes  Landes  und  seiner  Bewohner  zur  Geltung  zu  kom- 
men. Aber  diese  Eigentümlichkeiten,  welche  M.  M.  v. 
Weber  in  seiner  „Eisenbahngeographie*  so  prächtig  ge- 
schildert hat,  können  die  Erkenntnis  des  allgemeinen 
Grundzuges  der  fortschrittlichen  Bestrebungen  im  Eisen- 
bahnbetriebe so  lange  nieht  zurückdrängen,  als  wir  bei 
dem  Studium  d"r  Ohjecte  nicht  den  Ruckblick  auf  die 
Verhältnisse  anderer  Länder  versäumen. 

In  diesem  elien  angedeuteten  Sinne  möchte  ich  ver- 
suchen, ein  Bild  der  Eisenbalinahtheilung  auf  der  Aus- 
stellung in  Paris  zu  entwerfen,  und  es  wird  sich  hiehei 
von  seihst  jedem  Leser  die  Möglichkeit  bieten,  die.  Be- 
deutung derselben  für  das  Eisenbahnwesen  und  seine 
Fortschritte  abzuschätzen.  Es  bedarf  kaum  eines  beson- 
deren Hinweises,  dass  die  einlhissreicbsten  Factoren, 
welche  zur  Zeit  die  Gestaltung  des  Eisenbahnwesens,  die 
Entwicklung  des  Betriebes  und  überhaupt  den  Fortschritt 
auf  diesem  Gebiete  beherrschen,  die  stetig  wachsenden 
Forderungen  g r ö s s e re r G esch w i n d i gk e i t en, grösse- 
rer Massenbewegungen,  niedrigerer  Tarite 
sind.  Die  letztgenannte  Forderung,  jene  der  Preisreduc- 
tion  für  die  Beförderung  auf  den  Eisenbahnen,  kann 
freilich  im  Rahmen  einer  Ausstellung  wenig  zur  An- 
schauung kommen:  sie  drückt  sich  nur  indirect  in  den 
Bestrebungen  aus,  das  Anlage-  und  Betriebscapital.  be- 
ziehungsweise den  Betriebsquolienten  nach  Möglichkeit  zu 
vermindern  und  den  Betriebsertrag  nach  Thunliehkeit  zu 
steigern.  Umsomehr  aber  gelangen  die  beiden  ersteren 
Forderungen  aut  einer  Ausstellung  zum  bildlichen  Aus- 
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drucke,  wenn  dieser  Vergleich  gestattet  ist.  Sie  beein- 
flussen nämlich  in  erster  Linie  die  Constrnction  der  Fahr- 
be  triebsmittel. 

Bei  (Ion  Wagen  tritt  allerdings  ein  weiteres  Moment 
hinzu,  das  nicht  unbeachtet  bleiben  darf:  bei  deu  Per- 
sonenwagen die  zunehmenden  Ansprüche  au  Bequemlich- 
keit und  Luxus,  bei  den  Guterwagen  das  Bedürfnis  nach 
Specialisierung  für  die  einzelnen  Transportgüter. 

Die  Eisenbabngesellsehaft  Pari  s-Orlean  s  hatte 
eine  Wandtafel  exponiert,  auf  welcher  die  Typen  der 
Personenzüge  seit  dem  Jahre  1840  dargestellt  sind.  So- 
weit sich  die  wichtigeren,  bildlich  gegebenen  Daten  der- 
selben in  Worten  and  Zalden  ausdrücken  lassen,  stelle 
ich  sie  nachfolgend  zusammen.  Die  durchgehenden 
Personenzüge  der  genannten  Bahn  bestanden 
im  Jahre  1840  aus  14  Wagen  v.  ztisam.  1»0  t  Bruttogew 
1854    r    24      ..       ..      „  18:>t 

~      ,      1««7    ,    24    210 1 

..      ,.      1878   ..   24      „       ,     .       225  t 

n      „      1888    „    19    284  t 

und  verkehrten 

im  Jahre  1840  mit  40  km  Geschwindigkeit 
..      ,      1854     ..    40  .. 

18(57    „    50  ,. 
.      ,      1878    _    50  ,.  .  und 

im  Jahre  1888    ..    75  .. 
Es  betrug  demnach  die  Arbeit,  welche  die  Loco- 
motiven  bei  Betonierung  eines  solchen  Zuges  auf  horizon- 
taler Bahn  in  der  Stunde  zu  leisten  hatten  in  den  an- 
geführten Jahren 

3.600,  bezw.  7.400,  10.500,  11250  und  lfiHOOtkm 
In  dem  Zeitraum  von  1854  1H78  ist  bei  gleichbleibender 
Anzahl  der  Wagen  das  Bruttogewicht  der  Züge  infolge 
der  Anwendung  von  Wagen  grösserer  Länge  um  nahezu 
22"/n  gestiegen.  In  dem  letzten  Dezennium  hat  das  frag- 
liche Gewicht  um  27%  trotz  der  Verminderung  der 
Wagenzahl  zugenommen:  die  l'rsache  liegt  in  der  Ein- 
tührong  derDurchgangswagen.  Die  Ausstellung  enthält 
in  dieser  Hinsicht  mehrere  sehr  beachtenswerte  Objecto. 

Ein  von  der  Paris-Lyon- M  it  telineer-Eisen- 
bahn  exponierter  Sehl  afsalonwagen  hat  eine  Iünge 
von  22-37  m ;  er  ruht  mittelst  quergestellter  Federn  auf 
zwei  beweglichen  Gestellen  mit  je  zwei  Achsen.  Häng- 
und  Sprengwerke,  welche  ihre  Stutzpunkte  an  den  (Quer- 
trägern finden,  tragen  die  Läugswändc.  Der  überreich 
ausgestattete  Wagen  wiegt  leer  37  t  und  ist  für  47  Per- 
sonen bestimmt,  so  dass  bei  voller  Besetzung  auf  je  einen 
Reisenden  ein  todtes  Gewicht  von  rund  i'tokg  entfallt. 
Ein  Schlafwagen  derselben  Eisenbahngesellschaft  ist 
10  37  m  lang,  enthält  3  Wasserr.losets,  einen  Heizappa- 
rat und  wiegt  besetzt  19  t:  da  er  nur  9  Heisende  auf- 
nehmen soll,  so  ist  für  jede  Pei-snn  ein  todtes  Gewicht 
von  mehr  als  •>  t  zu  befördern.  Aehnlich  coiistruierte 
Wagen  von  bedeutender  Länge  und  von  grossem  (iewiehte 
bei  geringer  Anzahl  von  Insassen  waren  fast,  von  allen 


Bahnen  Frankreichs  und  auch  von  der  ..Grossen 
Mittelbelgischen  Eisenbahn"  ausgestellt.  Die  Vur- 
theile  so  grosser  Wagen:  relativ  geringe  Anzahl  v«>n 
Wagen,  ruhiger  Lauf,  wenig  Dienstpersonal,  mindere  An- 
schaffung!;- und  riiterhaltuiigskosten,  werden  durch  den 
Nachtheil  der  pro  Passagier  entfallenden  bedeutenden 
todten  Last  wohl  zurückgedrängt.  So  lange  einzig  allein 
für  die  Bequemlichkeit  des  Publicums.  oder  vielmehr  für 
die  Luxusansprüche  desselben  ein  so  grosser  Aufwand 
an  Betriebskraft  erfordert  wird,  kann  doch  schliesslich 
von  der  so  viel  begehrten,  gewichtigen  Kednctioii  «i*r 
Tarife,  wenigstens  bei  durchgehenden  Zügen,  Ihr  welcli- 
diese  Wagen  bestimmt  siud.  nicht  die  Rede  sein. 

Was  die  für  den  gewöhnlichen,  namentlich  liir  >U 
örtlichen  Verkehr  bestimmten  Wagen  anbelaugt.  y 
sind  die  französischen  Bahnen  bekanntlich  mit  der  Anv 
stattimg  derselben  bisher  sehr  sparsam  gewesen.  E>  >i 
erfreulich,  dass  hier  ein  1'nischwung  zum  Bessern  ■Mi- 
tritt. Von  den  ausgestellten  Wagen  dieser  Art  ercsk- 
ich  die  Wagen  1.  und  III.  (  lasse  der  Paris-Lw,- 
Mittelmeer-Eisenbahn,  feiner  jene  der  französi- 
schen Staatsbahnen;  bei  den  Wagen  III.  (."lasse  der 
letzteren  sind  die  Sitzplätze  gepolstert  und  durch  Aira- 
und  Kopflehuen  von  einauder  geschieden. 

Bemerkenswert  erscheinen  mir  auch  die  eipouierteu 
Wagen  für  Omnibuszüge.  Der  Omnibusbeiheb  hat 
in  Frankreich  seit  dem  Jahre  1884  grössere  Auwenduns 
geftmden.    Die  französische  Nurdbahn  hat  damals  ausge- 
dehnte Versuche  mit  Omnihuszügen  auf  sterilen  Streck« 
und  Linien  ihres  Netzes  durchgeführt,  und  diese  VersncV 
waren  von  solchem  Erfolge  begleitet,  dass  man  auf  alk 
Hauptbahnen  Frankreichs  das  Beispiel  der  fnuizösisrbn 
Nordbahn  nachzuahmeu  begann.    Während  man  aber  ü- 
fangs  älteres  Betriebsnnilerial.  von  deu  Hauptlinien  ab- 
geschiedene Locomntiven   und  Wagen,    verwendete,  i- 
ziehungsweise  umgestaltete,  ist  man  jetzt  bereits  zu  d-i 
Erketiutnis  gelangt,  dass  dieser  eigenartige  Betrieb  awii 
sein  eigenartig  constniiertes  Betriebsmaterial  verlangt,  fr- 
.Omnibuswagen"   der  französischen  Nordbahn  erschein', 
als  Vereinigung  zweier  Wagen  mit  einem  Mittelgang.  d<-i 
eine  Wagen  ruht  auf  zwei  bremsbaren  Achsen,  der  lin- 
dere auf  vier  Achsen,  von  denen  nur  ein  Paar  mit  Brem- 
sen ausgerüstet  ist :  beide  Wagen  sind  diu  eh  einen  voll- 
kommen geschlossenen,    mit    beweglichen  Wänden  wt- 
sehenen  Gang  verbunden.  Der  Wagen  fasst  102  l'assagieir 
einen  Gepäckraum,  ein  Postcoupee,  ist  mit  Hand-  ws 
Luftbremse  versehen  und  w  iegt  27-25  t.  Die  Verwendung 
eines  solchen  Wagens  bei  Omnibuszügen    gewährt  d'-i. 
Vortheil.  dass  ein  einziger  C'ondui  teur  genügt,  dass  f<-ni' 
das  pro  Person  entfallende  todte  (Gewicht   ein  geringe!  e- 
wird,  als  bei  Verwendung  mehrerer  kleinerer  Wm-  i 
sie  setzt  aber  eine  nahezu  gleiclunässige  Benützung  1  : 
Züge  und  nur  ein  ausnahmsweise.«  Auftreten  jener  F  ■<!'.• 
voraus,  in  denen  der  Wagen  schlecht  ausgenützt   »::  • 
oder  sich  als  unzureichend  erweist. 
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Die  belgische  Gesellschaft  „La  Met  allurgiq  u  e", 
welche  auch  nach  Frankreich  sehr  viel  Eisenbahn- 
Itetriebsmaterialliefert,  hat  «inen  Dam pfumn ihn s  nach 
System  Belpaire  ausgestellt,  wie  ein  solcher  anf  der 
Gürtelbahn  in  Brüssel  verkehrt.  Der  Wagen  hat  eine 
Abtheilung  für  8  Passagiere  1.  ('lasse  mit  zwei  Thüren 
und  einer  Plattform,  eine.  Abtheilung  für  15  Reisende 

II.  ('lasse,  welche  mit  den  ersteren  den  gleichen  Eingang 
haben,  ferner  eine  Abtheilung  für  dreissig  Passagiere 

III.  ('lasse  mit  separater  Thüre,  nnd  schliesslich  noch 
einen  tiepäckranm.  Die  tiesammtlitnge  des  Wagens  be- 
trägt 15:)7m,  die  Entfernung  der  äusserten  Achsen 
!)  <>6  m,  doch  sind  sämmtliche  vier  Achsen  derart  con- 
strniert,  dass  sie  sich  in  den  B«'>gen  in  die  Richtung  des 
Halbmessers  einstellen.  Das  Fahrzeug  wiegt  in«  dienst- 
fähigen Zustande  34  "it,  wovon  lß-2t  durch  Kupplnng 
zweier  Achsen  für  die  Adhäsion  nutzbar  gemacht  sind. 


Der  Dampfomnibus,  System  Belpaire,  verkehrt  auf  der 
oben  erwähnten  Eisenbahn  in  der  Regel  allein,  und  zwar 
mit  einer  grössten  Geschwindigkeit  von  35  km  in  der 
Stunde;  er  vermag  aber  auch,  und  zwar  noch  auf  der  Steigung 
von  13%,  einen  angehängten  Personenwagen  zn  befördern 
„Specialgütcrwagen-  waren  auf  der  Ausstellung 
nicht  sehr  zahlreich  vertreten.  Ich  erwähne  einen  Eis- 
transportwagen, ausgestellt  von  der  rMerchants  Des- 
patch  Transportation  Co."  und  einen  Wagen  zur  Be- 
förderung langer  Bleche  und  langer  biegsamer 
Eisen  stücke,  exponiert  von  der  französischen  Nord- 
bahn.  Der  letztere  raht  derart  auf  zwei  beweglichen  tie- 
stellen mit  je.  zwei  Achsen,  dass  die  Belastung,  welche 
Im  Maximum  25  t  betragen  darf,  auf  sämmtliche  Räder 
gleiehmässig  vertheilt  wird,  und  zwar  auch  dann,  wenn 
der  Wagen  einen  Bogen  von  verhältnismässig  kleinem 
Radius  durchläuft.  — k. 


Eisenbahn -Verkehr  im  Monate  September  1880. 


Kleinbahnen 
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Benennung 


Eisenbahnen 


B«tri<!h4iin6"    Im  Monate  Seplewb. 


Di«  Kinn*hm«  b*- 
trug  Ira  Monat« 
September  !&& 


E0S8 


Personal 


Kil'imrtpr      I  Anzahl 


Lokalbahnen 


i 


Aisi'li-Riwnb.icli    

Bukowinaer  Localbahuen; 

Czernowitz-Ngwoeielitza   .  .  . 

Hatna  Eiiopolung  

Hliboka-Berfaometb  a.  Abzweigung  ... 

Dolina-Wygoda    

Fehring-FDretenfeld  

Gleisdorf-Weiz  

Kolorneaer  Local  bahnen  

Lemberg-Betr.ee  (Tomaszow)  ........... 

Mährische  Weatbahn  ■  • 

MöBemüttenberg  
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Im  Monat«  September  188'J  wurden  narbst«  liendo  Eisi'ii- 
balinslnikiii  dein  flffi>ntli<]i<>ii  Vi-rk.dir.-  üWwJwn: 

Am  1.  September  die  \)2  ~>  km  lange  Miihrisrlie  West- 
bali  11,  im  lietriebe  der  k.  k.  Generiil-nirtH-tion  der  Oaierr. 
Stiiiilsbalinen : 

am  10.  September  die  44"*i  km  lange  Loe  a  1  b  a  Ii  n 
Ki  k il  j  «  z  A 1 1  ü s  -  D  e  v  a  v  a  u  y  u  -  N  a  g y  ä  1 1  a  s ,  im  Betriebe  der 
Directiou  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen : 


am  2<».  September  die  10  113  km  lam/e  Hu  dapest  er 
Kint; bah  n  (kt'l.  Ungar.  Staatsbabneii).  und  zwar  mir  für  d^n 
Güterverkehr. 

Im  Monate  September  lgHB  wurden  auf  den  ötferreir  biseh- 
nngarisehen  Eisenbalmen  im  Oaiizeu  B,lB(i..ri4.*>  IVi-Hiiiieii 
und  7,;i77.0n(»  t  (iilter  befördert  und  hiefiir  eine  Gestimmt- 
einnaliiue  von  2.'«,844.219  11.  erzielt.  Ana  int  per  Kilometer 
1000  fl.    —    Im  gleichen  Monate  18S6  betrug  die  Gesammt- 
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einnähme  bei  einem  Verkehre  vmi  7,ß*M.5(iS  Personen  nnd 
H,'MHi.ü>>'t  t  Güter,  a'>,H21.«»21)  Ii.,  oder  |>  r  Kilometer  1042  n\. 
daher  rc-sult i»Tt  für  den  Monat  September  18*9  eine  Ver- 
m  i  n  t)  e  r  ti  ii  <r  der  k  ilom  et  ri  seh  en  Einnahmen  um 
4  pCt. 

Die  auf  den  öMerreHiisch  -  uiigaiisihen  Eisenbahnen 
in  de»  ersten  nenn  Monaten  1K89  erzi.lteii  Transport-Ein- 
nahmen beziffern  *icli  auf  2o:l,."ict4.H:W  fl.,  im  gleiiheu  Zit- 
räume  des  Vorjahren  auf  J9.t,190.O41  Ii. 

Da  die  dnrc  Iis  ctmi  ttlic  he  Gesamintldng.-  des 
fistenvirliisrh  -  ungarischen  Eisenbahn  •  Netzes  ftlr  die  eb"it 
genannte  Zi-it|n-ri>nl«-  de*  hütenden  Jahres  ü,').*i".')  km,  für 
den  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahr. ■«  dagegen  24."i.iO  km 
betrug.  «<>  stellt  sich  die  durchschnittliche  Einnahme 
per  Kilometer  für  die  lhtriebperiode  .Dinner—  September 
1H8!»  auf  7'MIO  11.  g«.g*n  7U51  tl.  im  Vorjahr«*,  das  ixt  um 
9  Ii.  günstiger,  ud«r  auf  das  Jahr  lM*r.*i-}irn-t r  pro  18H!)  auf 
10.(51:1  tl.,  gegen  10.601  fl.  im  Vorjahre,  da*  ist  um  12  II., 
mithin  um  O'l  pCt.  günstiger. 


0  II  K  0  X  I  K. 

Gegenteiliger  Brandsehaden-Versicheruiigs-Verband  öster- 
reichischer Eisenbahnen.  Alle  österreichischen  Eisenbahnverwaltun- 
gen,  welche  die  österreichische  Gruppe  de»  Gegenseitigen  Schaden- 
Assecuranzverhandes  österreichischer  und  ungarischer  Eisenbuhuen 
bildeten,  resp.  zur  Stunde  noch  immer  Mitglieder  de«  letztgenannten 
Verbandes  sind,  sahen  Hieb  auf  Grund  den  bei  der  obligaten  Feuer- 
schaden-Versicherung rcgcliniissif;  «um  Narhtheile  der  österreichischen 
Gruppe  eiugetreteneu  )lissvcrhaltni»se*  zwischen  der  Schaden-Veran- 
lassung und  Sehaden-Tragnng  beider  Veruandsgruppen  veranlasst, 
von  dem  ihnen  llbereinkomiuengemäss  «stehend««  Kundigungsrecht« 
ausnahmslos  Gebrauch  in  machen  und  hiedureb  mit  31.  Deeeniber  I.  .1. 
(Mitternachts  anf  den  1.  Jänner  1690)  aus  diesem  (femeinsamen  Ver- 
bände auszuscheiden. 

Die  Kechtswirksamkcit  dieser  Ausscheidung  besteht  selbst- 
redend im  Wesentlichen  darin,  dass  all«  bis  einschliesslich  31.  De- 
cember  a.  e.  entstandenen  oder  noch  entstehenden  Sch.lden,  wenn- 
gleich  deren  Amuel  Inng  und  Abrechnung  in  vielen  Fallen,  und  zwar 
besonder*  in  den  Fallen  der  au*  anderen  Ursachen  als  Feuer  oder 
Explosion  entstandenen  Güteracha'd««  erst  später  erfolgen  sollte,  von 
dem  gemeinsamen  Verbände  ülwrcinkommengem»*!  getragen  werden 
müssen,  wogegen  alle  jene  Schadellfälle,  welche  erst  nach  Ablauf  des 
31.  Fhcember  a.  c.  eintreten,  durch  den  aufgeküudeten  gcniciusnmuu 
Verband  nicht  mehr  v«>r*icliert  erscheinen.  Zum  Zwecke  der  Versiche- 
rung dieser  letzteren  Falle,  soweit  solche  durch  Feuer,  Explosion  oder 
Blitzschlag  entstehen  werden,  haben  dieselben  österreichischen  Kiseu- 
bahnverwaltungen  einen  neneu  Gegenseitigen  Brandschaden- Versiche- 
rnngsverbaud  österreichischer  Eisenbahnen  gcgTiindet  und  erfolgte  die 
endgiltige  Coiistituierutig  dieses  neueu  Verbandes  am  10.  Octuber  a.  c. 
in  Bozen  unter  Zugrundelegung  eines  neuen  Uebcrcinkonuueiis,  welches 
auf  Basis  derselben  Prineipien  verfasst  wurde,  wie  solche  im  bis- 
herigen gemeinsamen  Verbände  zu  Geltung  gelangt  waren. 

Eine  wesentliche  Neuetnng  liegt  in  dem  gttuzlicheii  Ausfalle 
der  Versicherung  jener  Gntersehädeu,  welche  als  anderen  Ursachen 
als  Feuer,  Explosion  oder  Blitzschlag  entsteh««,  die  Beteiligung  an 
dieser  Versichernngsart  wäre  in  (»esterreich  eine  zu  geringe  gewesen, 
um  dem  eigentlichen  Zwecke  (i.  e.  Eliminierung  zahlreicher  Recla- 
mationen  unter  den  Bahnen)  zu  genügen.  Die  österreichischen  Eiseu- 
bahnverwaltungcu  werden  derlei  Gilters  hSdeu  in  Hinkunft  gar  nicht 
mehr  versichern,  sondern  einfach  selbst  tragen.  Von  anderen  Aeude- 
rungen  sind  hervorzuheben:  Die  Auflassung  des  20% igen  Priicipiimns 
bei  der  Kepartition  der  PersonaJ-Mobilirnachäden;  der  Ausschluss  der 
Verbandsversicherun?  für  „öffentliche  1-agerhänser*,  und  zwar  sowohl 
bezüglich  der  Gebäude,  als  auch  betreffs  des  Inhaltes;  die  Herab- 
setzung des  INiet'Heicnten  in  den  Touncnkilometerfassiouen  N-i  den 
„Mineralien"  von  1  auf  0.fi:  die  Verjibruug  des  Hechtes  zur  An 
meidung  (nicht  zu  verwechseln  mit  der  Abrechnung)  eines  Brand- 
schadeufalies  nach  Ablauf  eines  Jahres  vom  Braudtage  au  gerechuet. 

Die  tirganisaiion  de«  Verbandes  konnte  bei  dein  Wegfalle 
dualistischer  Rücksichten  wesentlich  vereinfacht  weiden;  die  Institution 
eiues  An.swhiuses  wurde  fallen  gelassen  um!  d  e  ganze  (ieschafts- 
flthrniig  einein  fdufgliederigen  l'oiüitö.  überantwortet. 

Für  die  erste  dreijährige  Periode  wurden  die  Oesterr.  Nord-  \ 
westbahn  als  ('omitd- Vorsitzende,  die  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn, 
die  k.  k.  General- IHrection  der  Oesterr.  Staatsbalmeu.  die  Böhmische 
Weatbalui  und  die  SUdbahu-Gesellschaft  als  Comite-Mitglicder  gewählt. 


Die  Verbandsmitglieder  nehmen  alle  ihren  vollen  Versicherung* • 
bestand  aus  dem  alten  Verbände  in  den  neuen  herüber,  nnr  die  eigen 
artigen  Verbältnisse  der  Sildbahu-Oesellachaft  brachten  es  mit  sich, 
<ia*s  dieselbe  dem  seiuerzeitigen  Beispiele  der  priv.  Oesterr. -nngar. 
Siaats-Eisenbahn  GeselUchaft  folgend,  in  den  neuen  österreichischen 
Verband  Mos  mit  ihren  Österreichischen  Linien  eintrat,  um  ihre  in 
Ungarn  liegenden  Strecken  bei  dem  eventuell  iu's  Leben  tretende« 
ungarischen  Versicherungsverbande  anmelden  zu  können. 

Die  österreichiachen  Bahnen  versprechen  sich  von  dieser  Sej««- 
rierung  ihrer  Brandschaden -Versicherung  iulliukunfluichtnubedenteude 
materielle  Ersparnisse. 

G.llxlscbe  Carl  Ludwig-Bahn.  Bei  der  am  2«.  v.  M.  statt 
gefundenen  ausserordentlichen  Generalversammlung  der  Aetiooär? 
dieser  Bahn  stand  auf  der  Tagesordnung  die  Berathung  und  B«- 
scblussfassnng  Uber  das  von  der  Gesellschaft  mit  der  Staatsverwal- 
tung abgeschlossene  Uebereinkommen.  betreffend  die  Herstellung 
eiuea  zweiten  Geleises  zwischen  Krakau  and  Lemberg,  ferner  He- 
schluasfassang  über  die  Aufuahme  eiues  Anlehens  nnd  die  Cjd- 
vertierung  der  simintlichen  gesellschaftlichen  Anleihen,  endlich  eine 
enuprechende  Abtnderung  der  Statuten,  betreffend  die  Firmazeichnim?. 
Nach  einer  ziemlich  lebhaft  geführten  Debatte,  in  welcher  die  b>- 
stimmungeu  des  Uebereinkoinmens  scharf  kritisiert  wurden  wurdet 
die  Antrabe  des  Verwaltungsrathes  theils  mit  grosser  Majorität, 
theils  einhellig  angenommen 

StaaU-EUenbabarath.  Ueber  die  Verhandlungen  im  Staau- 
Eisenbahnrathe,  welcher  juugat  nnter  dem  Vorsitze  Sr.  Exeelteni  its 
Herrn  k.  k.  Uandelsmiuistera  tagte,  theilen  wir  unseren  Lasern  u 
Kürze  Folgendes  mit: 

Se.  Excelleni  machte  vorerst  Mittbeilung  Ober  die  seit  ia 
letzten  Session  vorgekommenen  pereöulichen  Veränderungen,  wobei  r* 
mit  Bedauern  das  Ausscheide»  des  verdienten  und  eifrigen  Mitgliedes 
Herrn  Dr.  Schaup  zur  Kenntnis  brachte,  dessen  Stelle  nunmehr  v^s 
dem  Ersatzmaiine,  Herrn  Hnudelskammerrath  Carl  Steiner,  eia 
g)«ommen  witd. 

Sodann  kamen  die  Heferate  und  Anträge: 

Antrug  auf  Herabsetzung  der  Pers  mentärife,  bezw.  Kinfüarua^ 
de«  Zonentarife».  (Wurde  mit  überwiegender  Majorität  angPBtfmwf». 
jexloch  dabei  vom  Vorsitzenden  betont,  dass  diea»  MaaCregef  auch  in 
der  Hinsicht  geprüft  werden  müsse,  ob  sie  nicht  etwa  eine  Slüinng 
des  mlthsam  errungenen  Gleichgewichtes  im  StaatshanakaVle  herbei- 
führen würde.) 

Referat  über  die  »eit  der  letzten  Session  gefassten  Beschlüsse 
und  sonstigen  Vorkouinisse  nnd  Verftlgnugen.  (Wurde  znr  KeuuUus 
genommen.) 

Antrag,  im  .fahre  )8S>>  statt  der  in  Ansaiebt  genommenen 
500  Wagen  eine  namhaft  grössere  Anzahl  zur  Anschaffung  zu  bringe«. 
(An  die  Hegiernng  zur  verfassungsmässigen  Behandlung" geleitet.) 

Antrag  wegen  baldiger  Herstellung  der  von  der  Kaiwr 
Ferdinauds-Noidbahn  zu  erbauenden  Localbahncu  in  Schlesien  mit 
normaler  Spurweite.  <An  die  Regierung  geleitet.) 

Antrug  auf  Erweiterung  der  Befugnisse  des  Habnbetriebsamt« 
in  C'zernowiu.  (Fand  nicht  die  geungende  UntersttUznn«  ) 

Interpellation  wegen  Anerkennung  des  österreichischen  Aichnugs- 
stempels  auf  Weinfässer  auch  seitens  der  ungarischen  Behörden,  il'er 
Vorsitzende  erklärt,  dass  eine  diesbezügliche  Vereinbarung  mit  der 
ungar.  Regierung  als  bereits  abgeschlossen  betrachtet  werden  konne.i 

Die  Antrage:  wegen  Ausbau  des  zweiten  Geleise»  W6r«l- 
Innsbruck,  wegen  Untersuchung  über  die  Betriebssicherheit  der 
Weicheuanlagen  etc.,  wurden  dem  C  omite  zur  Berathung  nnd  Bericht- 
erstattung für  die  nächste  Session  überwiesen. 

Bericht  (Iber  coinmercielle  Angelegenheiten,  darunter  über  die 
angeslrcbte ,  alter  von  den  Hahnverwaltungen,  bis  jetzt  noch 
perhoneseierte  Mehrwert -Versicherung  der  in  den  Bahnmagaziaen 
lagernden  Waaren,  sowie  über  die  getroffenen  Maassnahmen  zsr 
raschen  Erledigung  von  Rcclamationeu  wegeu  zu  viel  bezahlter 
Fracbtbeträge.  (Wurde  zur  Kenntnis  genommen)  In  einer  hierasf 
folgenden  Debatte  über  das  erneuerte  Ansuchendes  Staats  Kisenbaha- 
rathes,  betreffend  die  Parität  der  Tarife  für  Waarentranaporte  v.ra 
Oesterreich  nach  Ungarn  und  im  Durchgangsverkehre  mit  Fium« 
wurden  die  Schädigungen  beklagt,  die  der  österreichischen  Industrie 
durch  die  cisenbahnpolitichen  Maassnahmen  Ungarns  erwachsen. 

Mittbeilung  der  Regierung  bezüglich  Ansdehnung  der  vou  det 
Sildbahn  für  die  Sommersabon  gewahrten  Fahrpreisermiissigum,'eü. 
(  Wurde  mit  dem  Wunsche  auf  Verallgemeinerung  dieser  Einheitasatie 
zur  Kenntnis  genommen.) 

Autrag  der  GeJic-ral-Direction  der  Osterr.  Staatsbahuen.  be- 
treffend die  Anwendung  der  WagenladnngacJas.ien  auf  ihren  Linien 
auch  auf  tinind  mehrerer  Frachtbriefe  eines  Versenders.  (Fand  mit 
der  Bitte,  auch  die  Privatbahnen  zur  Annahme  dieses  Grundsatz^ 
zu  bewegen,  die  lebhafteste  Zustimmung.) 

Die  nScbsten  Anträge,  theils  Declassificationen  einzelner 
Artikel,  theils  Frachtermässigungen  betreffend,  wurden  aiigeii.muoea 
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Der  Antrag  wegen  Herstellung  der  Tauernbaku  wurde  vom 
Antragsteller  zurückgezogen. 

Die  weiteren  Verhandlungen  betrafen  faat  ausschliesslich  die 
„Falirordmwg"  und  wurde  hiebei  sowohl  Ober  die  Durchführung  der 
in  der  letzten  Session  gefnssten  diesbezüglichen  Beschlüsse  referiert, 
als  aurb  die  seitherig  liothwendjg  gewordenen  Abänderungen  der 
bereits  begutachteten  Winter-Fabrordmiiig  nach  Antra-;  de«  Fahr- 
ordnungs-Ooroitta  angenommen. 

Die  Mittbeilung  des  Handelsministeriums  Ober  sein  Keratinen, 
zwischen  Tirol  und  Oberitalien  günstigere  Schnellzugsverbindungen 
herbeizuführen,  wurde  zur  Kenntnis  genommen. 

Her  Antra};,  die  unlizische  Carl  Ludwig  Bahn  zu  bestimmen, 
das*  sie  eheihunlichsc  eine  bessere  Zugaverbindung  zwischen  Lemberg 
und  Krakau  eintreten  lasse,  sowie  bei  den  Courierzügcu  auch  Wagen 
III.  Classe  beigebe  und  Tour-  und  Retourkarten  bei  diesen  Zügen 
einführe,  faud  die  Zustimmung  der  Versammlung. 

Sodann  wurden  die  (irundxüg©  für  den  Sommer- Fahrplan  lfiiK) 
dargelegt.  (Angenommen.  Bei  diesem  Anlasse  wurde  der  (ieneral- 
Directiou  der  Csterr.  Staatsbabnen  fitr  ihre,  die  Bedürfnisse  aller 
Landestbeile  gleichniäasig  berücksichtigenden  Massnahmen  in  Fahr- 
nrdnungs-Angelegeuheitcn  der  Dauk  nnd  die  Anerkennung  aus- 
gesprochen ) 

Antrag  wegen  Einführung  de*  Personenverkehres  auf  der 
Donau-l'ferbabn  für  die  Daner  der  nächstjährigen  laudwirtschafr- 
lichen  Ausstellung.  (Der  .Staatsverwaltung  znr  Berücksichtigung  ab 
getreten  ) 

Antrag,  betreffend  Massnahmen  wegen  sorgfältigerer  L»es- 
inticieruiig  der  zum  Viebtransporte  bestimmten  Wagen.  (Der  Re- 
gieruugsvertreter  gibt  entsprechende,  Aufschlüsse.) 

Schliesslich  wird  noch  der  Dringlicbkcitsantrag  angenommen, 
.die  Petition  des  Vereine«  fUr  bergbauliche  Interessen  in  Teplitz 
wegen  Auflassung  der  bisherigen  Kefnctiesätze  Air  Braunkohle  nach 
Prag  und  Aufuahme  derselben  in  einen  .Specialtarif*,  der  Gencral- 
Direction  der  osterr.  Sttatsbuhucn  zur  baldigsten  B-rücksich  igung 
zu  empfehlen. 

Nachdem  der  flerr  k.  k  nuudelstninistcr  noch  die  Mittheilung 
gemacht,  das«  er,  infolge  eiues  au  ihn  ergangenen  Ersuchens,  den 
Privateisenhahnen  die  Gelegenheit  bieten  werde,  von  Fall  r.n  Kall 
an  den  Berathnngen  der  Comites  durch  Entsendung  von  Vertretern 
theilnchmen  zu  kennen,  sc  hloss  er  mit  dem  Ausdiucke  des  Dankes 
an  die  Mitglieder  die  Session. 

Zum  l'ebercinkommen  der  österreichischen  nnd  ungari- 
neben  EUenbahnverwaltungen  filr  die  gegenseitige  GewSbrung 
vo«  Kahrbfk'ünstlgnngen  fBr  Hafeabedienatete  and  deren  Au- 
gehörige  bei  dienstlichen  und  Priratreisen.  Die  von  uns  bereits 
mitgetheilten  Nenernngen,  welche  seitens  der  Direclioü  der  kgl.  l'ngar. 
Staatseiscnbahucn  nnd  der  Genen»)  Directloti  der  liigar.  Nordostbalm 
liinsichtlieh  des  Fahrbegttnstigungs  Uebereinkommens  vom  7.  November 
1888  eingeführt  wurden,  finden  eine  Ergänzung  durch  nachstehende, 
von  den  genannten  Directionen  an  sämmtlidie  Kisenbabnverwaltnugeu 
gerichteten  Erlasse: 

„Auf  Grnnd  der  hohen  Verordnung  Sr.  Exoellcnz  des  Herrn 
kgl.  ungarischen  Handelsministers  vom  10.  September  d.  J.,  Z.  48045, 
beehren  wir  uns  in  Ergänzung  unseres  Rundschreibens  vom  4.  Aug.  d.  J., 
Z.  622!*2,  mitzutheilen,  dass  auf  der  Arad-Temesvarer  Eisenbahn, 
sowie  auf  den  Linien  derjenigen  Vicinalbahnen,  welche  wir  iui  betrieb 
haben  und  auf  welche  der  Zonentarif  sieh  nicht  erstreckt,  den  An- 
gestellten der  nu  dem  Fahrbegünstigungs  -  Uckrelnkommeu  vom 
7.  November  188«  betheiligicn  Verwaltungen,  so  auch  den  Familien- 
mitgliedern derselben  auch  filr  die  Zukunft  die  bisherigen,  resp. 
früheren  Fnhrbegtlnstigungeu  gewahrt  werden,  nnd  wird  auch  die 
Begünstigung  des  bisherigen  nonnnlen  Freigepäcks  auf  den  obener- 
wähnten Eisenbahnen  zugestanden. 

Die  Begünstigung  des  Freigepäcks  auf  unseren  sämmtlicben 
Linien  wird  auch  fernerhin  bewilligt,  und  zwar  nicht  nur  zu  den  öster- 
reichisch-ungarischen, deutschen  nnd  brlgisih-luieniliurgischcn  Ver- 
bandkarten, ferner  den  Itlr  Dienstreisen  bestimmten  Jahres-  und 
temporären  Freikarten,  sondern  auch  zu  den  im  Amtswege  fdr  Dienst- 
zwecke  —  aber  nicht  für  Piivatrelseu  --  begehrten  und  für  eine  ein- 
malige Fahrt  ausgestellten  Freikarten,  welch'  letztere  zu  diesem 
Zwecke  entsprechend  abgestempelt  werden. 

Budapest,  am  30.  September  10X9. 

FBr  den  lTSsIdpitt-IHivcror 
ili-r  kgl.  uhr-  Slauts-Elsenfmliiien  : 
Czigly. 
UirotUir  * 

„In  Ergänzung  unsere»  Circularsckreibons  vom  21.  August  1.  J., 
Z.  23407,  beehren  wir  nns  auf  Grund  der  Anordnung  Sr.  Ksceilenz 
des  Herrn  kgl.  ungarischen  Handelsministers,  ddo.  2.  September  I.  .1., 
Z.  42048,  die  löblichen  EiHmbahnverwaWungen  biemit  zu  verständigen, 
dass  die  auf  den  in  unserem  Betriebe  stehenden  Vicinalbahnen  für 
Eisenbahnbedienstete  nnd  deren  Angehörige  bisher  bewilligten  Fahr- 


preisermassignngeu  auch  fernerhin  in  Wirksatulieit  verbleiben,  so  auch, 
daas  auf  den  besagten  Bahnen  die  Begünstigung  des  bisherigen  Frei- 
gepäcks auch  fernerhin  in  Anspruch  genommen  werden  kann. 

Ebenso  verbleibt  in  Wirksamkeit  die  Begünstigung  des  bis- 
herigen Freigepäcks  auf  unseren  sämmtlichen  Linien  bei  den  öster- 
reichisch-ungarischen, deutschen  und  belgisch-luxemburgischen  Verband- 
karten,  so  auch  bei  den  zu  dienstlichen  Zwecken  dienenden  .lahres- 
nnd  Interims-Tanschkarteu,  schliesslich  bei  jenen  zu  eiuer  Fahrt  dienen- 
den Freikarten,  die  aus  Dienstesrllcksichten  an«ire*tellt  worden  sind. 

Säuimtliche  unsererseits  auszustellenden  Hatten,  mit  welchen 
din  Begünstigung  des  Freigepäcks  verbunden  ist,  werden  wir  mit 
einer  entsprechenden  Stampiglie  versehen. 

Budapcst,  am  4.  Üctober  1889. 

l)«r  Uoncrul  [>ii*clor 
der  L'iih-arijcliCTi  Nordomlmhn : 
Ivanka." 

Der  Personenverkehr  aar  den  engllsehen  Eisenbahnen. 

Bei  <!em  internationalen  Eisenbahn- Congress  in  Paris  «urdo  vom 
lietriebsdirector  der  London  &  Northern  Western,  der  grössten 
britischen  Eisenbahngesellschnft,  Hr.  Findlay,  ein  Schriftstück  Über 
die  „BetricbarerhiUtnisac  einer  englischen  Eiseubahn4  eingereicht, 
welches  in  sehr  fasslicher  und  ausführlicher  Weise  die  Entwicklung 
des  Bahnwesens  und  seine  Eigeuthümlicbkeiten .  wie  sieb  solche 
wahrend  der  letzten  zwanzig  Jahre  in  England  herausbildeten,  dar- 
stellt. Besonders  Überraschend  sind  die  aus  dem  Personenverkehr 
gezogenen  Schlussfolgerungen.  In  diesem  Verkehre  ist  die  Concurrenz 
so  gross  und  die  Bequemlichkeiten,  welche  die  verschiedenen  Gesell- 
schaften dem  reisenden  Publicum  bieten,  um  es  an  sich  heranzuziehen, 
sind  so  mannigfaltig,  dsss  sich  infolgo  dessen  erstens  der  Nutzeu  an 
den  Billets  I.  und  II.  (.'lasse  auf  einen  gauz  unwesentlichen  Percent- 
satz reducierte  nnd  zweitens  so  viele  Züge  zwischen  den  grosseren 
Städten  laufen,  dass  die  Anzahl  derselhen  das  Verkebr*l>edflrfnis 
weit  übersteigt.  So  rindet  znm  Beispiel  ein  täglicher  Personendienst 
vou  S2  Zügen  von  London  nach  Manchester.  2rf  Zügen  von 
London  na<-h  Liverpool  und  von  20  Zügi-u  von  l.oDdon  nach 
Glasgow  und  Edinburgh  statt.  Liverpool  und  Manchester  haben  in 
beiden  Richtungen  täglich  20  Conrierzbge  und  4t  -  -60  gewöhnliche 
Personenzüge  Viele  dieser  Züge  gehen  Jtu  einer  Zeit  ab  und  be- 
fördern häutig  so  wenig  Passagiere,  dass  sie  kaum  die  Auslagen 
decken.  Das  Publicum  hat  natürlich  über  diese  von  den  drei  oder 
vier  van  London  nach  dem  Norden  führenden  Linien  geschaffenen 
ausserordentlichen  Vcrkehraeinricbtuugen  nicht  zu  klagen,  doch  sind 
solche,  vom  .Standpunkte  der  Actiouare  betrachtet,  recht  unbefriedigend. 

Der  Totalverkehr  der  Eisenbahnen  des  Vereinigten  Königreiches 
beziflert  sich  in  18«)  nnd  1888  folgenderinaasscn : 

„  _  Mineralien  Wasreu 

J  • rsonuu  Tonnen  Tonm-u 

18S8  ....  742.499  000  201,576  000  80,172.000 
1  SSO     ...    .    rjOS.885.000        ie:t,ö70.000       «9  635.0(10 

Die  Anzahl  der  Passagiere  jeder  Ciasse.  sow  ie  der  Verkauf  von 
Saisoubillet*  betrug  in  den  in  Vergleich  gestellten  Jabreu  I8e(> 
und  1883: 

1.  ÜIiwm  II.  ('lasen  III,  (  I»xmi  SataoubUltia 

18*8  ....  3I>,2«I  (  00  «3,301.000  «48.031.000  1,17«.0<  <l 
lt80  ....    :i.S.768.0üO     65,035,000     500,082.000  502.174 

Während  demnach  im  Laufe  dieses  Zeitraumes  die  Gesamint- 
zabl  der  Passagiere  um  i:t»,H0O.(iOO  wuchs,  erfuhr  die  KenüUimg  der 
I.  Classe  eine  Verminderung  von  8  5  Millionen  Personen,  der  Verkehr 
der  II.  Classe  fiel  um  17  Millionen  und  die  III.  (lasse  zeigte  d;c 
rncruie  Zunalune  von  etwa  14»,0(Xi,ooo  Reisenden,  l'therdics  war  die 
Bewegung  keine  plötzliche,  sondern  eine  ganz  normale,  so  dass  nun- 
mehr die  Thatsache  der  überwiegenden  Bedeutung  der  III.  C'laaec  für 
den  Eisenbahnverkehr  festgestellt  ist.  Die  grossen  Ausgaben  der  Ge- 
sellschaften für  die  Ausschmückung  nnd  bequeme  Ausstattung  der 
heberen  t'lasBen  rentieren  sich  nicht,  und  es  ist  der  Massenverkehr 
allein,  der  sieb  noch  lobut,  weshalb  denn  endlich  mehr  Aufmerksam 
keit  auf  die  Constractioti  und  Einriebt ung  der  Wagen  III.  Classe 
gelegt  wird. 

Auch  wir  auf  dem  Contioente  haben  ditse  Erfahrungen 
gemacht,  uud  die  Nutzanwendung  derselben  sehen  wir  allenthalben 
gelegentlich  der  Nachschaffung  und  RecoiiHrnction  der  Personenwagen 
von  allen  Bahnverwaltnngen  betliätigt. 

LITERATUR. 

tt'Srterbaeh  der  Eisenbahn-  Materialien  f8r  Oberbau. 
Wi-rkstütten,  Gewinnung,  Eigenschaften,  Fehler  and  l'SUehungen. 
Prllfnng  nnd  Abnahme,  l-arerunsr,  Verwendnntr.  Gew lebte.  Preise. 

Von  J.  Bros  ins,  Masch  ineninspector  bei  der  kouigl  Eisenbahn- 
directinn  Breslau.  Mit  223  nolzschnitten.  Wiesbaden,  Verlag  von 
.1.  F.  Bergmann.  7  Mark.  Das  Bnch  enthält  auf  1»  Druckbogen  K" 
eine  Bmhieibnug  snrr.ir,t lieber,  im  execntiven  Eisenbahndienslo  vei- 


Digitized  by  Google 


-  348  - 


weudoten  Materialien  Ton  allen  im  Tiiel  genannten  Gesichtspunkten 
und  ist  so  recht  eigentlich  berufen,  jede  Bahn  Verwaltung  vor  Schaden, 
jede«  mit  dem  Material  »escn  betraute  Organ  vor  Verantwortung  au* 
Unkenntnis  des  Mateiiales  zu  bewahren. 

Dass  die  Eisenbahnen  ihrem  Materialwesen  eine,  dessen  in 
il.i.s  (ield  schneidender  Wichtigkeit  entsprechende  Bedeutung  zuer- 
kennen, beweist  die  Thatsache,  das»  nahezu  überall  mit  der  Ober- 
leitung dieses  Dienstzweiges  nur  wissenschaftlich  gebildete  Männer, 
mei&t  absolvierte  Techniker,  die  jeder  in  Untrer  Praxis  gereift  sind, 
verwendet  werden.  Allein  sie  werden  bei  aller  Kenntnis  der  Natur- 
Wissenschaften,  i  'lieinie  und  Technologie  nnd  Waarenkunde  im  gegebenen 
Kalle  sieb  gerne  durch  ein  Werk  bereichern,  da»  in  gedrängter 
Klirre  Alles  enthalt,  was  für  das  betreffende  Material  zn 
wisseu  nothwendig  ist.  L'nd  das  minder  erfahrene  Executiv-Organ  ist 
oftmals  bei  Bcurlhcilung  eines  Material«  geradezu  biltlos.  Immer 
noch  gibt  es  hie  und  da  empirische  Prüfungen,  die  nicht  zur  I'eber- 
zeugung  ausweisen,  ob  r..  B.  ein  Schniiennaterial  mit  der  eingereichten 
Probe  übereinstimmt,  ob  demselben  minderwertige  Fette  »der  Oele, 
Hareble.  Mineralöle,  und  bei  festen  Fetten  gepulverte  Mineralien, 
Mehl  etc.  zugesetzt  sind  u.  s.  w.  Auch  Uber  Aufbewahrung  nnd 
Verwendung  der  Materialien,  sowohl  zur  Schonung  als  Ökonomiseber 
(icbahmng,  dann  Uber  ihre  etwaig«'  Gesundbcit&scbädliehkeit  etc. 
kann  keine  Bahn  ihren  Organen  hinlänglich  delnilirle  Instructionen 
geben,  wenn  sie  uiclit  selbst  ein  solches  Werk  verfassen  will 
wie  das  vorliegende  Buch.  Hiermit  ist  sein  eminenter  Nutzen  an- 
gedeutet. 

Konta's  F.lsenbahn-Jafarbuch.  Der  Schlues  des  XX.  Jahr- 
ganges des  von  Ignaz  Kant»,  k.  k.  liegiernngsrntbc*  bei  der  k.  k. 
General-Direction  der  osterr.  Staatsbahnen,  herausgegebenen  Eisen- 
bahn-Jahrbuches  ist  soeben  erschienen  und  behandelt  dieser  dritte 
Theil  14  Bahnen,  worunter  U  neue  Bahnen  enthalten  sind. 

Der  XX.  Jahrgang  enthalt  Uber  150  dem  öffentlichen  Ver- 
kehre dienende  Eisenbahnen  mit  zusammen  35.0x0  Km.  und  zeigt, 
wie  bereit!  in  der  Nr.  9  des  XII.  Jahrganges  der  österr.  Eiseubahn- 
Zcitung  mitgetheilt  wurde,  das«  in  dieser  Periode  30  neue  Bahn- 
linien coneoasioniert  wurdeti.  Wenn  man  einen  Vergleich  zwischen 
dem  I.  Jahrgang,  welcher  nur  ÜO  Loromotivbahnen  von  zusammen 
K700  Km  Lunge  urafasste  nnd  den  XX.  Jahrgang  stellt,  so  ist  es 
leicht  begreiflich,  das«  bei  dem  riesigen  Unifange  des  Materiales  und 
bei  der  schwierigen  Beschaffung  desselbeu,  ferner  bei  den  sprach- 
lichen Erschwernissen,  wozu  sich  roch  der  (teilweise  SetzerauasUnd, 
welcher  die  Drucklegung  erschwerte,  gesellte,  da«  Erscheinen  dieses 
für  die  Eisenbahn  und  Geschäftswelt  so  wichtigen  Jalirbuches  eine 
unliebsame  Verzögerung  erfahren  hat. 

Mit  grüsster  tienanigkeit  verfolgt  der  Verfasser  alle  in  histo- 
rischer Beziehung  geschehenen  Vorkommnisse,  weiters  sind  die  tinan- 
cielleu  nnd  statistischen  Ergebnisse,  die  technischen  Anlagen,  sowie 
die  hauptsächlichsten  toncessionsbestiinmungen,  Uebeteiukomtnen, 
Verträge  n.  s.  w.  ausführlich  beschrieben. 

Und  »eiche  Veiiiuderungen  erfuhr  vom  Tage  de«  Erscheinens 
des  I.  Bucht!  bis  heute  das  Eisenbahnwesen?  Allem  diesen  wurde 
in  dem  Jabrbuche  von  Jahr  zn  Jahr  im  weitesten  Meawe  Rechnung 
getragen  und  mit  einer  bewundernswerten  Genauigkeit  wurden  die 
hochwichtigsten  und  weittragendsten  Ereignisse,  ihrem  ganzeu  und 
grossen  t'miange  nach,  verzeichnet. 

Wir  begrOsscn  dalier  mit  Freuden  das  Erscheinen  des  .lubi- 
lautus-Jahrgange*  und  beglückwünschen  den  Autor  hiezu,  wobei  wir 
uns  aber  der  Hoffnung  hingeben,  das«  derselbe  trou  der  entgegen- 
stehenden Schwierigkeiten  mannigfacher  Art,  sich  nicht  abhalten  hissen 
werde,  das  Werk,  welches  sich  bereits  einen  bleibenden  Wert  iu 
der  Eisenbahn-Literatur  errungen  hat.  von  der  Eisenbahn-  und  (ie- 
schafsweit  als  nicht  mehr  entbehrlich  anerkannt  wurde,  mit  alt- 
gewohnter Aetnalitnt  auch  weiter  zu  führen. 

Dem  Danke,  den  der  Verfasser  in  seiner  Vorrede  den  C'en- 
tralstellen  und  Eisenbahn-Verwaltungen  ausspricht,  kann  mir  der 
Wunsch  beigelügt  werden,  dieselben  Hilgen  dem  Unternehmen  die 
kräftigste  Unterstützung  zu  Tbeil  werden  lassen,  damit  das  Werk 
regelmässig  erscheinen  kann,  wodurch  dasselbe  bedeutend  au  Wert 
gewinnt.  H.  0. 

CLrii-NACIIHICHTEN. 


III.  Clubrersainmluug  am  12.  November.  Der  Vorsitzende, 
Herr  Hofrath  Libarzik,  eröffnete  die  Versammlung  mit  nachfolgen- 
den Mtttbeilutigen: 

Neu  eing et  r et  eu  sind  als  wir  k  I  ich  e  Mitglieder  die 
Heiren:  Fran  z  P  i  s  che  r,  Bureau- Vorstand  der  .istetr.-inigar.  Staat*- 
ci<cnbahu  -  Gesellschaft :  Ludwig  Kalmus,  OinVial  it<  r  Kaiser 
Feidiuands- Nordbahn, 


trag  rini 

vember,  statt  und  zwar  wird  Herr  Hermann  Rosche.  Uber 
Ingenieur  der  Kaiser  Ferdinands  -  Nurdbahn,  Uber  .Die  neuen 
grossen  Bahnhof  -  A  u  lagen  i  n  Deu  tschlan  d"  sprechen  nmi 
zahlreiche  Plane  ausstellen. 

Laut  einem  soeben  eingelangten  Schreiben  de» 
Herrn  Wangemann  wird  die  Vorführung  des  Phono- 
graphen   wahrscheinlich  Freitag  den  15.  November 


Nachmittags  von  4  bis  '/,«  I  hr  stattiindeu.  Wir  werden 
n  durch  die  Tages  Journale  von  der  d«6- 


Vorsorge  treffen,  die  Herren 
nitiveu  Zusage  in  Kenntnis  zn  setzen. 

Nachdem  «ich  zum  Geschäftlichen  Niemand  zum  Worte  mel- 
dete, lud  der  Präsident  Herrn  Dr.  Eduard  Leisen  ing  ein.  seinen 
angekündigten  Vortrag:  »Ueber  die  K n  t wickl  u  ng  d er  Ku ust- 
ge  werbe"  zu  halten. 

Iu  formvollendeter,  sehr  anregender  Weise  gelang  es  dem  Vor- 


tragenden, die  Anwesende«  durch  das  weite  Gebiet  der  geschicht- 
lichen Entwicklung  der  Kunstgewerbe  von  den  ersten  Anfängen  an. 

heutigen  hohen  Stufe  derselben  zu  leiten.  Er  besprach  d?n 
itt,  der  insbesondere  In  den  letzten  25  Jahren   in  allen 


bis  zur 
Fortschritt, 

IJlndern  und  speciell  in  Oesterreich  auf  allen  Gebieten  der  Kuust- 
gewerhe  zu  verzeichnen  ist.  Auch  gedachte  er  mit  warmen  Wortes 
Wieu's,  das  eine  bedeutende  Kolle  in  dem  Aufschwünge  der  Kunst- 
gewerbe spielt.  Indem  der  Vortragende  den  Gegensatz  der  Knust- 
gewerbc  zur  Maschine  erläuterte,  wies  er  den  Eioflass  der  erstem 
auch  auf  die  sociale  Frage  nach,  auf  die  Bildung  und  Veredlung  de* 
menschlichen  Geistes. 

Der  Vortrag,  der  mit  einer  Ausstellung  der  Bilder  aus  dem 
Gebiete  der  Brome-  und  Eisen  industrie,  der  Keramik,  Kunsttischlern. 
I.cder-Plastik.  der  Gold-  und  Silberarbeiten.  TextU-  und  der  i 
Spitzen-Industrie  verbunden  war,  fand  in  den  Versammelten  - 
snme  und  dankbare  Zuhörer,  die  dem  Vortragenden  auch 
Beifall  zollten. 

Da  nach  Beendigung  des  Vortrages  Niemand  das  Wort 
wünschte,  dankte  der  Vorsitzende  Herrn  Dr.  L e i  s  c  Ii  i  u g  namens  des 
Club«  far  die  interessanten  Ausführungen  nnd  scblosa  hierauf  d 

I.  YergnUgnngn-Abend.  Wir  fürchten  fast  in  den  Bof  > 
sogenannten  Normal-  oder  Schabloneukritikers  zu  gclswjen, 
wir  von  einem  glücklieben  Saisonbeginn,  glänzenden  Leistungen, 
zündender  Wirkung.  Lachsalven  etc.  sprechen:  Als  gewissenhafter 
Kritiker  nmssten  wir  aber  dennoch  constutieren.  das*  die  diesjährige 
Saison  der  so  rnscb  beliebt  gewordenen  Vergnttgungs-Abende  im 
Eisenbalin-Club  in  sehr  gelungener  Weise  eröffnet  wurde  und  vir 
können  uns  darauf  beschränken,  die  Namen  der  Mitwirkenden  an 
zufuhren  nud  den  Beifall  des  zahlreich  erschienenen  Damen-  und 
Herren -Publicum»  zu  coustatieren,  welches  übrigens  gewohnt  ist.  tu 
diesen  Abenden  —  Dank  der  gewiegten  artistischen  Leitung  du 
Vergnttgnngs-Abende  —  stets  Exquisites  zu  sehen  und  zu  hören-  Oas 
überaus  reiche  Programm  begann  mit  ClavicrvortrSgen   de»  Hern 
Josef  Trögler.  Baronesst  Barko  fand  für  ihre  schönen  seelen- 
vollen I.inlei vortrage  verdienten  Beifall  und  gab.  dem  allgemein«» 
Wunsche  folgend,  zu  Beginn  der  zweiten  Ablheiluirg  nochmals  Lieder 
zum  Besten.  Herr  Heinrich  Oassner,  der  allseits  rühmlich  bekannte 
Solist   des   Wiener  Maiinergcsang  -  Vereines ,  entzückte  gleichfalls 
durch  seine  prachtigen  Lieder,  namentlich  jener  von  Baumbach 
mit  Musik  von  Weinzierl.  In  Fräulein  Gisela  Frankl  lernten 
wir  eine  sehr  talentierte  Pianistin  kennen.  Es  ist  fast  unnöthig  zn 
sagen,  das»  Herr  Professor  Enslein  mit  seinen  Zilherpiecen  das 
Publicum  geradezu  enlhosinunii tc.  Meister  Enslein  weiss  eben 
die  Zither  zn  behandeln  w'.o  wenige  Kuustler.  Seine  Leistungen 
sind  ni  ht  nur  allein  echt  künstlerisch-virtuos,  es  liegt  auch  in  ihneu 
jmer  echt  uaturalistisch-volkslhUmliclie  Ton,  welcher  der  Zither  ün 
Volksleben  eigen  ist.  Bei  Enslein*  Leistungen  spiegeln  sich  vor 
unseren  Angen  die  Gestalten    von    Defregger.    Stieler  ud'I 
Nosegger.  Wir  fühlen  uns  mitton  hinein  versetzt  in  das  echte 
Volksleben  des  steirischen  und  bayerischen  Stammes.  Iii  der  zweiten 
Abtbeiliiui.',  welche  der  „Ltiftungspause"  folgte,  gab  Herr  Edmund 
Waguer  als  Prestidigittttcur  einige  Kunststücke  in  sehr  iliscreter 
Manier  zum  Besten  und  erzielte  damit  reichen  Beifall,  der  fUr  »eine 
Leistungen,  wie  namentlich  der  schier  unerschöpfliche  t'.vlinderhrit 
wohl  verdient  war.  Zum  Schlüsse  ainüsieite  Herr  F..  Kornau  vom 
Josefstiidter  Theater  das  Publicum  mit  seinen  üherouB  drastischen 
und  wirksamen  Vortragen.  Der  Künstler  brachte  Schlager  auf  Schlager 
hegleitet  von  den  sich  stets  steigernden  Lachsalven  des  l'ublienms 
Doch  wir  fallpn  beinahe,  trotz  aller  Wahrheit  iu  den  Ton  der  Scha- 
blone und  sihlic-fscii  daher,  iu<lera  wir  glauben,  unserer  Itezcnsenten- 
ptl  cht  nach  jeder  ltiehtniiL'  hin  tienllge  geleistet  zu  laben.  K  g. 

Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 


KiKenUium,  Jlmiugato  und  Wils«  <lea  I  Kiti 
(«terr.  Kli*nti*hii-Ue»uiteii. 


i-  ur  i!l*  KXUci 
AlXJt  sr  IU 


.  ju  voactwortliub : 
TTKR  V.  l/ÜIft 


Prack  von  It.  Sl'lliS  fc  «o. 
Witro,  V.  IlezirU,  StranawmKasie  Nr  1t! 
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C.  Stölzle's  Söhne 

SkAS-S'ABESJKSSI 

Hao.pt  -  Niederlege:    WIEN    Wieden,  Freiheue. 

Filialen: 

Wien,  Rudolfaheim,  Schönbrunnerstrasse  26. 


PRAG: 

Ferdinandastrasse  38  neu. 


BUDAPEST: 

Königsgasse  Nr.  50. 


Ael  teste  Lieferanten 
tax 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalschelben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueur-tiaraituren  Punsch-Servicen  etc.  etc. 


CHRISTOPH  iCHRAKSl 

Lack-  &  Firoiss  -  Fabriken  In 

Offenbach  a.  Main  (Rohrmuhle)  und  Wien  (Simmering). 

——  Brrlrbtet  ISS?.  — 
Filiale  In  Beil  in  S.  W.  Oranienstraiitie  81  —  88. 

IUI:  Ettlebahn  WsfSnlSCkl.  Kolaebenlaeka  Prlperalionalsek«,  T«r»6lo», 
t'lUlnf  U|i,  SfUthUi  •.  vi«.  In  «nrrklnnr   ,  „  rt04lleln.il  QliallUlSII. 


£laenb&hn  -  UntornehmuuRon   empfiehlt  lieh 

JOSBF  BCHIBEE 


k.  k.  Hof-  and  bnrgerl.  Tapes  lerer  and  Deeorateir,  Lieferant 

der  k.  k.  8taatsb»hni?n,    Kaiaer    Ferdinands  -  Nordbahn,  Sudbahn, 
Lemberg- Ciernowits-Jatey-Esenbabn  ete. 

Wien,  IV.  Bezirk  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12, 


JOSEF  KÖNIG  &  SOHN  IN  WIEN. 

Vltllllll 

n:Oberbau,BahitiThaltunp,W«rkstStt^n.  HvizliSusar, Sch'ffiwerften  1.1 .«. 

Aniriiatungi-  u.  Shrishtuags-Ssg.nj.aais 

fui  BahnbfTtnrlw.firbatide  jeder  Art. 
Skmintl  In  Ja*  Ei*enbahnfsch  clMcJilnp -n  I  m  V  <-r brnorh«-*l»Cerl»lleB 

•Ja  DraJiUell»,  Kotten.  San«il,  Schrauben.  Stifte«  ete. 


HaspU.seks.lt :  Wien,  I 


ArilKNtJIII 


|  ftllale:  L  Stock  im 


Pin«  1 


Philipp  Haas  &  Söhne 

k.  k.  landeepriv. 

Teppich-  ul  Mölielstoff-Faliriianten 


Hauptniederlage:  WIEN,  L, 
Filiale: 

TL,  MariaUlferrtrasse  75  (Mariehllferkef). 
Lieferanten 

fSr  itmniliohe  Baterr.  Eisenbahnen,  Dampfschiffe  und 
Waggonfabriken  für  Telonr,  Damaste,  Teppiche,  Vorhäng*, 
Cocosmatten, Tapeten  ata  f.  Waggons,  Wartesäle,  Bareaaz  ete. 

Filialen : 


Batasest,  Prag,  Brax,  Lemberg,  Lins,  Rom,  Kailand, 
Genua,  Neapel,  Bukarest. 

Fabriken: 

Wien,  Ebergassing,  Mitterndorf,  Hlinsko  (Böhmen),  Lisaone 
(Italien),  Biadford  (England),  AranjosMarolh  (Ungarn). 

Empfehlen  ihr  grosses  Lsger  in  allen  Borten  Teppichen, 
Möbelstoffen,  Vorhingen,  Portieren,  Tiechdecken,  ~ 
Cocosmatten,  Papier-Tapeten  etc.  etc.  von  den 
bia  aa  den 


Locomotiv-Fabrik  KRAV8S  «&  Co.  Actiengesellschaft 

cfocomotiPfn 

rar 

Hanpt  a. Sectio  dlrbahneB  von  10—  6O0Pferdekraft, 
rar 

Straasenkaknen  u.  Tramways  t.  15—100  Pfcrdekr. 
LOCOMOBILEN 

▼on  2—12  Pferdskran. 

Dampf- Feuerspritzen 

von  600-2000  Liter  Forderst«. 

Vorrat        In  dl  vr r-r n  Gr«S>SeB 

Proapecte  werden  aaf  Verlangen  zugesendet. 
Vertreter  in  Wien:   SOOmid    &   Hailama,   I.  Pestalossigaaaa  6. 


Digitized  by  Google 


GANZ  &  C2. 

Eisengiesserei  und  Maschineorabriks  -  Actieo  • 

Budapest  und  Leobersdorf  bei  Wien. 


1MM 


|*V~  Für  Enanbihnen.  "M 

Allem  dastehend  und  patenlirt  in  guu  Europa, 

Erste  österr.  Patent -Leiter-  und  Gerüst -Fabrik 

J.  KERWIENS  WWE- 

Wien,  Heiligenstadt,  NussdorferstrasBe  Nr.  101. 

Fabrik«  Niederlage:  WIM,  I.,  Soiotttnrlng  9. 

Lieferantin  der  k.  k.  Staatsbahnen,  der  k.  k. 
priv.  SOdbabn,  de*  Allerh.  Hofes,  der  k.  k 
Ministerien  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  auf  einem 
ganz  neuen  SrBteme  vorzüglich  bewahrten  rer- 
scMebbaren  Hau»-,  Geschäfts-,  Doppel-,  Anlage- 
und  Tran*uii>>aiousleitern.  Bauleitern  und  llermte 
zur  Reparatur  und  Reinigung  Ton  Facadrn, 
Bahnhofshallen,  Sälen  etc.,  ferner 
leiten;  jeder  Art  ucb  nene*te 
1888  fünfmal  pramürt. 


r 


Preiscoürants  nebst  ZahlnoislielliDipisseD 

für  Eisenbahnbeamte 
über  Umformkleider  und  Umf ormsor ten 

versenden  gratis  und  franco 

Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten 


Felix  Blaäiäek 

WIEN,  V.,  StraoBsengaase  Nr.  17 

empfiehlt  lieh  aar  Lieferung  Ton  EleenbaJuuu- 
rüstungen  u  iw.:  Fahrkarten k taten  nach  alias 
Systemen,  Oaaien.  Casaetten,  Plomblrxangen,  De 
oouplrzangen,  Plombengussformen,  Oberbao-Werk- 
seng-e,  Mehlkarren,  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Wasser- 
botliche,  Ladebrücken  ete.  etc.,  genau  nach  Normal* 
auairefObrt. 


A.  Urban  &  Sehrts 


k.  k.  i 


Nieten-,  Umtat  nni  Schrautieiiniütterii-FaüriiEiii 


Florldidorf  bei  Wien  i 

Centraibureau: 
bei  Wien. 


In  Steiermark 

Cassa  u.  Niederlage: 
Wien,  T.  Ilundsthurtnerstx.  M,  j 


Art, 


Nagel  und  8ckleieiverblid«*gi*ilttel  Jtdt r  1 
Pr*M-  Mi  Sohmledethell*  etc.  fit  Waggon.. 

•tc, ' 


Voriteokapllile  und  Helisel 
8chmledr»tüoke  tu»  Stahl  und  Else». 

eoe*ooo«ti»«oo»o|pe»**«e*t« 


ALEX.  FRIEDMAN,  WIEN,  II,  Am  Tabor  Ii. 

Fabrik  vonInjectoren,Ejectoren  u.  sonstigen  Strahl- Apparaten. 

Auswärtige  Fabriken  und  Filialen :  Brüssel.  Paria,  London,  8t.  Peterabarg;,  New- York. 

Ueber  100.000  Fried  man  n,»CB*  Injectoren  im  Betriebe. 

Für  den  Eisenbahnbednrf  besonders  geeignet: 
Friedmann's   LoCOmotiV-Iryectoren  zum  Speisen  der  Locomotiv-Kessel. 
Fried mann's  Ejectoren  zur  Einrichtung  der  Wasserstationen. 

Friedmann's  neuester 

Central -Scliiiiierapparat  für  LocomotiYen 


fit 


„Nathan"  Locomotiv-Lubricator, 

üeber  20.000  Apparate  im  Betriebe. 

Hanptvortheile: 

der  beiden 
I  Apparat 


, Nathan'  Loeoinotiv-Lubrieator.  _ 
Sriu-ii-AriHlfht 
iauMMaaHnBaaMMHaMMHaHnMii 


.Sichtbare  und  deshalb  jederzeit  leicht  controlirbare 
rung  in  Tropfenform. 

Der  Apparat,  einmal  auf  eine  bestimmte  Tropfenzahl  ein> 
gestellt,  verlangt  keine  weiter«  Beaufsichtigung  oder  Hand 
htbnug. 

Oel-Inhalt  genügend  für  Fahrten  von  circa  «  Slnnden. 
iteductiun  der  Reibnug*arbeit  der  Loconiotive  auf  ein 
und  daranii  resnltirende  Mehrleistung  der  Locumotive. 
Krspanii*  an  Schmiermaterial. 


■■***■*■**■*■*■* 


■ad  Verlag  den  ( 


Liruck  von  R.  Sptes  k  Co., 
Wien,  V.  Bezirk.  StratUMOgaue  Nr.  W 


Digitized  by  Gc 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redtction  und  Administration: 
S,  L,  Racbenbichcju«  lt. 


ORGAN 


Nr.  355. 


wurdafe  nach  de 
'tu  ■  CoraitA  (emtgn 
Tarif*  honoriert. 


dt«  a«iii,Hf  a  a,  -  n^MUhrt«  c  m 
_ .     _                       •   i  •      i          __4          _     .  Für  das  deatoche  R^icbi 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten.  ^CBbri^A^"'* 

  tuiittrii  Tra.  «a.  HUtykfcrlf  Prt«.  M 


If  «nucrtpU  «-nrJwi  nicht 

(»Mit. 


Erscheint  jeden  Sonntag 


.IS  kr. 


N—  47. 


Wien,  den  24.  Xoveraber  IHN«. 


XII.  Jahrgang. 


Inserateii-Annahtne  bei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


Kaiser  Ferdinands 

Per  am  1.  December  1.  J.  fällige  Conpons  der  4»  o  Noten- Au- 
leibe  vom  1.  I)e<-ember  188«  per  8  \V.  11.  20,000.000.—  wird  bei 
dem  Wieoer  Giro-  und  C.tssen- Verein  ohne  Abzug  eingelöst. 


Grösstes  Lager 

rastrirtcr  Geschäftsbücher,  Copir-  und  Notiz- 
Bücher,  Brief-  und  Schreib-Papiere,  Schreib 
Requisiten  jeder  Art  in  grösster  Auswahl  und 
billigst  bei 

F.  ROLLINGER 

Lieferant  für  Eisenbahnen 

WIEN,  I.,  Rothenthurmstrasse  25. 


FRANZ  KERN 


hydraulische  Kalk-  u.  Portlanri-Cement  Fabrik 

ZU  Entstein  (Tirol) 
Central-Bnreau:  Wien,  I.  Bezirk,  Sehotttnbastei  6 

empfiehlt  zur  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  stets 
gleichmäßiger  und  vorzüglichster  y  ualitii : .  den  Tom  österreichischen 
Ingenieur-  und  Architekt»»- Verein  In  Wien  festgesetzten  Normen 
Uber  einheitliche  Lieferung  nnd  Prttfhng  Ton  hydrauliichrui 
<  -i i k  Lud  Psrtlaad-Ceuieat  rollkommen  eutaprechend. 

Seit  den  Bestände  meiner  Finna  wurden  diese  Fabrikate  in 
den  groaaartigsieu  Quantität'«  bei  den  schwierigsten  EKcncam- 
mid  Kanatbauun  in  Oesterreich  Ungarn  and  im  Aualaad«,  sowie 
bei  den  meisten  Monuarntalbauten  nnd  auch  bei  dem  Baue  der 
Wiener  Hoohquflleii  Waaaertr-Itung  ein  Qoamnmvon  circa  400.000 
Wiener  Cent«era  in  Anwendung  gebracht,  ferner  auch  bei  dem 
Saue  der  Arlbergbaba,  6allilsenen  Tranaversalbahn  nnd  werden 
gegenwärtig  bei  dem  Saue  Sr.  Majestät  Haiburg,  sowie  bei  Tielen 
anderen  Claeabahn-,  Monumental-  nnd  Pnvatbautea  verwendet, 
wo  ea  f'i'  h  dämm  handelt,  wirklich  Solides  nnd  Dauerhaftes  her- 


en. 

Die  loblichen  Material  D< 


pnlen  ersucht,  bei  Offert- 


Josef  Qv1kllemoy*v 

iom      k.  k.  Hof-  and  tjjj£j|  landesbefugte 

Metall-  und  Broncewaaren-  Fabrik, 

Metall-  nnd  Biiengienerei. 
Fabrik:  Ottakring  Wi  Wien,  Langegasse  61. 

■nta  mW  pfnti  raMk  la  0<sUrnk*-Difin  na         •»<•  Mtttl. 
la  ii  ...  M.ull«.  hnw.  C*b>o.IUm«  OHiuiblt  w.rdw  >uk 


B.  &  E  KÖRTING 

WIEN 
r"*s>«  II.  Dresdnerstrasse.  ^<s*- 

Fabriken:  Hannover  und  Wien. 
Filialen  In 


Körtings  Univer- 
sal-In)ector.  M^; 

bmi.r  Injector,  »iic|»i  h'i>M>> 
'A  »>.»•  !  v  in  Tl.'  (Vlaln.  Wahrrnil 
<)»<  S| f\vnt  h«ia  Schlapper 

V.    M'    |    \  ...  J  ,st 

Körtings  Wasser- 
stations  -  Einrieb 

tnntrATi  ■*  P«l"ii"*l»ro*a* 
nioliTitampl  u   dirretem  rjaioiif 

>H  K-«.«l      F.M-    >-  ln 

Kr.™«  Aiiuhl  imbct.ii  fUrrkb 
-  Wir  b.ftawti    ui»  ip.rl.11 

mit  derH' 
Atilücn. 

I.iefcrililt 


t)l-Ut».')|.T 


i  nach 


»rnbahii  .  Vei  vuJ- 


Körting's  Rippenheizkörper  t^lTÄl^Sa 

Ahiliiinpf,  direc-tem  l>*iii]if,  wturn>*.i  VMMf  un<l  CaJor i fvra. 

Waggonhelzungen  Ä^TÄ' W^"^  '"K 

kein  K^ullitbell  In  der  Heisan«.  daher  kern  UndicbisenK 
whr  einfach«  He(rallmng  dorvfa  Auf-  und  Zustellen  do 


Coup* 


Für  all«  Apparate  leisten 
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mr  Kai*.  koni»i  rriTiir« imn  -aaa 

Lichtpaus  -  Anstalt 

H.  RIEHL,  (Itterheim's  Nachfolger)  Wim,  Wäkrlsg,  lohaaneig.  35 

e«p»«hlt  rieh  aar  VerTteltUUenafToaPllain  "»,  h  ler' m  r»H«ln«  naioiraphleehea 
LUh'peaiTertahren  («Inn«  Ualea  eni  wilwa  Oreed),  Data  tat  die  2tlchnurj 
■  ul  Paalpapllr  aottweadla;,  41a  Liefen  mit  latonaW  eebwerter  Tiuebe  teeogee. 
Ul'erani  ni  OlaasUppepler  aar  tilbitentertlgiiaa  mi  Plasia  (w.i...  Lialea 
aar  Maaam  Qreud).  —  Preis  mittle,  artalt  sckssll  «ad  teil«. 

Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Krugerstrasse  IS. 

Erteitgnisse:  Steinkohlen,  Coke,  Roheisen,  Eisen-Gnsswaaren,  Bohren, 
alle  Surfen  Mercanüleisen,  Faconeisen.  Trager,  Schienen  unJ  Eisenbahn- 

kleinmaterial  etc.  Kessel-  und  Dtlnnblech«  in  Busches,  Achaen. 
Dies*  Artikel  werden  nach  Erfordernis  aas  Sehweisseisen  oder  Flnss- 
eisen,  oder  auch  Flusastahl  encengu 

Von  Krflnder  llenu  Prof.  Dr   Heidtn«er  euaKliliejsllch  lUtortatrta 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

S.  BS  IM,  Döbling  bei  Wien, 

Wien,  I.  HlrbaelerplartB  S. 

BUDAPEST  LONDON  MAILAND 

Thonethuf.  41,  Holbom  Vladuct  R.  C.       CorsoYitt-Rtnenuela  W 

Patent«  in  allen  Staaten. 
KU  anraten  7m»a  prAmiurt  aal  allen  Ausstellungen 
VoraUgllctiatei  Kegallr-,  Füll-  ■nd  Veutll«lloiia.Oei>n 
Mit  DappolatMntel 

für  WohaiSaa»,  Sehelea.  Bnreaax  ato.  In  einfacher  ttnt  el*caaier  Autelallitijf . 
Beliebig  laafe  Breaadaner  hat  Cekefeeerane',  bie  Stitdadtee  Hreearfaeer  bei 

Slelakn>.|»f.feoei  itnr. 
la  Oeeterreleh  Uefara  ward«  t.o  31  BahaaaaUllts   III  asicrsr  Oelsa  d> 
Bereeni,  Warteeil*  aad  BeamleawutuBMgeu  fwwrliltt. 

Baliial  mehrerer  Häuser  darsa  aar  Etaia  Oha. 

WAOGON-OEFEN. 
'•«I  Wegron-Oe'en  aa  KUenbebnen  aad  Wr  eSntaitllrbe  SeolUfftSge 
aal k.  k. alNUr-Aeiari  a.  dee  eone.  »tallaMif-Rlttererdene  geliefert. 


.MEIDINGER 

wir  warnen  rat  Mar  Ii  ab  m  aa- 
le« anlar  H[r.wela  »af  eebea* 
■Übende,  bat  der  Innenweite 
d»r  OfealhSren  elsgefeeieae 
SebeK-aftrkr. 


Oefen. 

MEIDINGER-ÖFEN 
feH.  HEIM  ^ 


VESTA"  Oefen. 


Jf 

Oarlttubtalo»*  rnilatt».   !>'Uabrf*>1a   Kntf«rnm(f  »en  A»>or»   «cd    8«W*cm».  DU 
Wlt.tnl  k&iniAQ  b»auf»  Kria.gutic  von  Staub  •  ni'oro.t  w*nd*o,  Oh*«  '"D  Of#»  IT* 
l«g«>a  an  mOlvm. 

„HELIOS  .  Kamin  oder  Ofen 

ranohTenehrend,  mit  slohtbarem  Feuer. 

Rl  Ceaala  oder  Ofen  kaaa  aar  neablilugigeu  Hefcefiung  a»br<r»r  Kinne  lleae» 
Belieblf  lange  Brenndauer  bei  Coke-,   Meie-  oder  HtnnnkuLli  i  rraer  .ng.  Oe- 
rAntehloie  Fsllang.  Staubfreie  Ealfiiroung  tau  A.ebe  und  Scblaeke. 
Sebleeht  bellend*  Kamine  werden  reeeeetrnlrt. 

Rauohverzehrende  „CALORIFERES", 

für  Central -Luftheiturj  gen  und  Ventllatlons-Anlagen. 
aajj-  Prospecte  und  Preislisten  gratis  und  franco.  'etal 


Für  Eisenbahnen. 


PotzHii,  Garten,  Tapezierer- Loinen,  Säcke 

Erste  Österreichische 
JUTK-SPiNNKltEI  UND  WEÜERK1 

WIJIH.  L  Baatrk.  Marla-TbereSienetrasse  Nr  SS 


^........».............„.........^ 


Ollatrimer  Elsensiesserei  onJ  MaschiDeafabril  : 


REINHARD  FERNAU  &  C° 

Wien,  Ottakrlng,  WattgauBe  Nr.  30-32. 


Eiteugen  anssclil  mslich 

WerWaeng-Msvirliliieju  nur  Bearbeitung  von  Metall.  IToU  j 

und  Stein,  Hüllen  Jiaacblne«  jeder  Art  nnd  UrOase, 

Materlal-Prürungi-Masohlnen, 

Daaiptnlrnnjnr  Jadar  Gross»,  fricUoashlrsfaer.  hydraulische  Rinmer,  hrdr. 
I.iii<i"iiqaelicl)en,  hydr.  Zaacelbieglifnascblnen,  hydr.  Statunaarniara,  I 
h)dr.  BlocIuKlitaran,  hydr.  Ziehpressen,  hydr.  Schienen-  aad  Tiir-r- 
UichtmaachlneB,  hydr.  ßlecbbieg-,  Flattaeh-  und  BortelmawAinna,  bjdr. 
I.nc.li  und  Nielmaarhinen,  hydr  llebevonkhlaacca.  DeniTif-  Vtren  tum  I 
Kall-  and  WafXMchnrtdf.il,  acra|iacheer«n.  Blechplatten-WLakelKhNTfja 

et«  ,  Vnivi.mal  l.nch.  und  Scheerniaschinea. 
tvrfrlaaacen  nun  Kalt-  und  Wamachneiden,  Kreiascheeren,  Blechneat- 
Tiiurhinrrn,   Schienentrü^er  nnd  Winkrlfraiinnaschinen,  Bchifitfabobx- 
murhinen,  Waliendrehrian»:»,  WalzfiuchleifmaKhinrn,  Kxeetile(]-.re 
S|'ji  l"li'rea»en,  echwere  Stoaarnaachinen,  Fraiamaanhinrn,  Hul»  i-S:  >pi*4-  1 
und  Buhrmaachinen,  Biunditnnaen  für  Repualurncrkatatlen,  Trane- 


miaaiona&alaageo,  Krict;oiiaki]pi*itin£«n  eto. 


Betanker  &  Qo. 

WIEN,  L  Zelinkagaese  Nr. 


14. 


Filltlei: 

BUDAPB0T,  Carleriaf  ».  —  LONUON  ».  C,  *»  M».<rtate  Street. 
PAUO,  HeewafplaU  IL—  MÜNCHEN.  Soauenalr.  1«.  —  NÜBNB  BRG.Tef.lboftrH  Ii 

BUDAPBaT,  Btrada  IJpeeanl  I. 
Aaeatar  dar  n-aaaaeleebea  OMhaha  aad  der  Oreal  Reetem-Kleeebeka  OeaenJ- 
Afearar  für  die  igi,  BayarUekea  SUatebahaea. 


KARPELES  &  HIRSCH 


I. 


ET 

SPEDITION 

W I KS.  ST.M.'T,  /KI.INKAWASSE  14.  F£ 


S  Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C°  g 

ö  PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 


liefert 


Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 


Apparate  für  centrale  Signal-  und  Wriclienstrlluiig  naeb 
den  Patenten  Srhnabel  A  Henning  und  Kol.WQrit. 

Compleite  Wassrratationa  •  Ktniulit nngr-n ,  Uesorroire, 
Pumpen  elc. 

All.-  Arten  Kraline  mit  Hand-,  Dampf-  u.  hrdrsuliirheni  Be- 
trieb, Loromolie-Hebebiioke,  hejrauliacho  Wa;gon  Hub«erke. 

Wacgnn-  nnd  LnrnmotiT-Dri-hsrhfiljen,  Sihirtiebülinen  für 
Uandbe'rieb  sowie  für  mechacisohsn  u.  elektriacben  Antrieb. 

Vertreter:  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  I 


Hydraulische  Nii'tanlngen.  Transportable  and  feststehende 

Kielmaacbinen  fQr  Keisal-  nnd  Tf Egeroielungeo. 
Wr-rkitengmaschliien  (Or  Keparatar-WerkiUUen. 
Danipfkt-esel.  Ilampfniasehlnrn  jener  Orflaae  n.  Constrnrtion. 
Schnellgehende  Uampfinaschinen  speciell  tum  Beiriebe  ron 

Uyndmoi. 

naakraftmaachlnen,  Patent  Bens,  mit  elektrieor<er  Zflndnng 
Elektrische  Beleuchtung*- Wagen  fflr  ßahnarbeiten  beiXacht. 
Uohenstanfeng.  6;  in  Peit:  Herr  Carl  Miller,  VIII.  Neuer  Markt  19. 
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Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 

47.  Wien,  den  24.  November  1889.  XII.  Jahrgang. 


N°- 


VI.  Clubvereammlnng:  Dienstag,  26.  November 
1889, 7  Uhr  Almuds:  Vortrag  des  Hm  K.  L.  Grieszelich, 
Secretärs  des  Wiener  Vereines  Itir  Stadt-Interessen  und 
Fremden -Verkehr :  „l'rbrr  <lnt  Frrm<t<n-Y>rkrhr  Wims 
187-I~188W. 

Die  Bedeutung  der  Weltausstellung  in 
Paris  für  das  Eisenbahnwesen. 

n.  ♦) 

Infolge  der  Anlage  von  Schienenwegen  über 
die  Alpen  erwachs  dein  Looomotivbaue  die  schwierige 
Aufgabe,  Locomotiven  zu construierc»,  welche  bedeutende 
Lasten  fortzuschaffen  und  Bügen  von  kleinem  Halb- 
messer zu  durchfahren  vermögen.  Die  Gegenwart  ver- 
langt infolge  der  Eigenart  des  Betriebes  nach  einer  neuen 
Locomotivtype.  welche  vornehmlich  durch  die  Bedingung 
charakterisiert  erscheint:  Beförderung  grosser  Lasten 
mit  bedeutender  Geschwindigkeit,  Die  Tabelle  der 
Orleansbahn,  welche  ich  in  dem  eisten  Artikel  mitgetheilt 
habe,  zeigt  deutlich,  wie  das  grosse  Arbeitsmoment, 
welches  die  modernen  Locomotiven.  /..  B.  bei  Fortschaffung 
eines  Personenzuges  internationalen  Charakters  auf  hori- 
zontaler Balm  in  der  Stunde  zu  leisten  haben,  haupt- 
sächlich durch  die  hohe  Geschwindigkeit  mit  hervor- 
gerufen wird. 

Ein  zweiter  Factor,  welcher  den  modernen  Loco- 
motivbau  beeintlusst,  hat  allerdings  von  jeher  sich  mehr 
oder  weniger  bemerkbar  gemacht;  aber  es  scheint,  als  ob  die 
herrschenden  Verhaltnisse  ihn  gegenwärtig  mehr  als  je  zuvor 
in  die  erste  Reihe  der  Constiuetionsbedingungen  drängen. 
Dieser  Factor  ist  die  Betriebsökonomie,  welche  die 
Aufgabe  stellt,  mit  dem  möglich  geringsten  Kraftauf- 
wand* die  möglich  grösste  Leistung  zu  bieten.  Die  Au- 
wendung des  Compoundsysteiiis  ist  eine  Folge  dieser 
Bestrebungen,  denu  sie  gewährt  nicht  unbedeutende  Er- 
sparungen im  Verbrauche  von  Arlteitsdampf.  Die  viel- 
fachen Constructionssysteme  von  Feuerbuchsen  und 
Bauchverzehrapparaten  verdanken  ihr  Entstehen  den 
gleichen  Bemühungen ;  denn  während  jene  die  Möglichkeit, 
fördern,  auch  Brennmaterialien  minderer  Gattung  zu  ver- 
weiten, sollen  letztere  die  volle  Ausnutzung  des  Brenn- 
stoffes herbeiführen. 

*)  Siehe  Oe.  E.  Z.  Nr.  46. 


Betrachten  wir,  von  diesen  Gedanken  ausgehend, 
die  Locomotiven  der  Weltausstellung  in  Paris,  so  mm» 
als  eine  (Instruction  von  ganz  besonderem  Interesse  jene 
kleine  Locomotive  bezeichnet  werden,  welche  anf  der 
schmalspurigen  Ausstellungsbahn  in  Verwendung 
stand. 

Die  Ansstellungsgruppc  vor  dem  Invalidenpalaste 
war  nämlich  mit  der  Gruppe  auf  dem  Marsfelde  durch  einen 
Schienenweg  verbunden,  der  zur  Erleichterung  des  Ver- 
kehres zwischen  den  einzelnen  Abtheilungen  in  hohem 
Grade  beitrug.  Die  doppelgleisig  angelegt«  Bahn  hatte 
eine  Länge  von  3  Km.,  besass  zwei  Tunnels  von  30,  bezw. 
106M.  Länge,  Steigungen  von  25  pro  mille,  Curven  von 
30  M.  Radius  und  war  nach  dem  System  Decanville 
als  „Feldbahn^  construiert.  Der  Oberbau  bestand  nämlich 
ans  einzelnen  Elementen  von  öM.  Lange,  welche  in  der 
Form  von  Leitern  construiert  sind  und  8  Querschwellen 
enthalten.  Die  Schwellen  sind  aus  Stahl  und  haben  im 
Querschnitte  die  Form  eines  umgekehrten  rechteckigen 
Troges,  die  Schienen  sind  ebenfalls  aus  Stahl  und  wiegen 
pro  Meter  Kg.  Die  Spurweite  betrug  60  Cm.  Den 
Dienst  anf  dieser  Bahn  besorgten  zehn  Locomotiven  nach 
drei  verschiedenen  Typen:  Gewöhnliche  Feldbabnloco- 
motive,  System  Deeauville,  mit  6  T.  Dienstgewicht; 
Duples-Locomotivf  mit  vier  Achsen  und  12  T.  Dienst- 
gewicht:  Compound-Locomotive,  System  Mallet, 
ebenfalls  mit  12  T.  Dienstgewicht. 

Diese  letztere  Type  ist  es  nun,  auf  die  ich  ganz 
besonders  die  Aufmerksamkeit  lenken  möchte;  denn  sie 
wird  ohne  Zweifel  im  Betriebe  der  Eisenbahnen,  nament- 
lich der  Gebirgsbahnen,  bald  eine  grosse  Rolle  spielen. 
Die  Idee,  die  ihr  zu  Grunde  liegt,  ist  nicht  neu; 
Malle t's  Locomotive  ist  eigentlich  nur  eine  vortrefflich 
verbesserte  Fairlie-  und  Meycr-Locomotive.  Die 
Bedingungen,  welche  die  zwei  letztgenannten  Locomotiven 
zu  erfüllen  suchen,  sind  folgende:  Vertheilung  eines  be- 
deutenden Dienstgewicht.es  auf  mehrere  Achsen  zur  Ver- 
minderung jedes  einzelnen  Achsdruckes;  Verwertung  des 
gesamiiiten  Dienstgewichtesals  Adhäsionsgewicht  ;  Tbeilung 
des  Motorapparates  in  zwei  Gruppen  behufs  Verminderung 
des  Eigenwiderstandes  der  Maschine  und  Gliederung  des 
Loomiotivrahmens  zur  Erhöhung  der  Schiniegsamkeit  der 
Locomotive  bei  Durchfahmng  scharfer  Bögen.  Fairlie 
und  Meyer  verwenden  zwei  bewegliche  Gestelle ;  Mallet 
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macht  nur  das  vordere  Gestell  der  Locomotive  beweglich,  j 
Infolge  dieser  Anorduung  verliert  die  Locvmotive  durchaus  | 
nicht  ihre  Schmiegsamkeit,  alter  die  Dampfzuleitung  wird 
wesentlich  "vereinfacht:  die  Rühren  für  den  Dampf  mit 
hoher  Spannung  sind  unveränderlich  angebracht  und  es 
existiert  überhaupt  nur  ein  einziges  flexibles  Hohr,  nämlich 
jene*,  welches  die  Gruppe  der  Hochdruckcylinder  mit 
jener  der  Niederdruckcylinder  verbindet  un  I  mithin  uur 
Dampf  von  vier  bis  fünf  Atmosphären  Spannung  enthält. 
Die  Locomotive  Mallet's  zeichnet  sich  auch  durch  die 
Anwendung  des  Compoundsystemes  aus. 

Mallet  hat  Loeomotiven  gleichen  Systems  auch  für 
Buhnen  mit  I  M.  und  mit  normaler  Spurweite  coiistruiert. 
Die  Loeomotiven  für  normalspurige  Dahnen  haben  ein 
Idenstgewicht  von  52  T.r  das  zugleich  in  vollem  Aus- 
maasse  Adhäsionsgewicht  ist,  und  können  l'urven  von 
H'OM.  Halbmesser  durchlaufen.  Wenn  jele  der  zwei  au  | 
besonderen  tiestellen  untergebrachten  Motorgruppen  anstatt 
zwei  Achsen  drei  erhält,  dann  unterliegt  es  keinem  An- 
stände, noch  viel  kräftigere  und  leistungsfähigere  Loeo- 
motiven. ohne  starke  Beeinträchtigung  ihrer  Schmiegsam- 
keit, zu  constrnieren. 

Die  Fabrik  (oekcrill  in  Seraing,  aus  welcher 
einst,  u.  zw.  anlässlich  der  Locomotiveoncurrcnz  für  die 
„Semmeringbalm*.  die  Locomotive  Seraing.  das  Urbild 
der  Fairlie-Locomot ive  hervorgieng,  hatte  eine  Loco- 
motive ausgestellt,  für  deren  Construclion  folgende  „Pro- 
grammpuukte"  »massgebend  waren:  Dieselbe  soll  Krüm- 
mungen von  30o  M.  durchlaufen  und  auf  Steigungen  von 
5  pro  mille  eine  Last  von  150  T.,  Locomotive  und  Tender 
nicht  mitgerechnet,  mit  einer  Geschwindigkeit  von  !t5Km. 
in  der  Stunde  befördern,  sowie  derartige  Rampen  von 
12  Km.  Länge  ohne  Senkung  des  Wasserspiegels  und  ohne 
Verminderung  der  Dampfspannung  ersteigen.  Nach  den 
bisherigen  Versuchen  ist  die  Danipfcrzeugung  des  Kessels 
auch  bei  Verwendung  schlechter  Kohle  vollkommen  hin- 
reichend; bei  einer  Fahrtdauer  von  fünf  Stunden  waren 
nur  ein  Aufenthalt  von  vier  Minuten  und  drei  Aufenthalte 
von  je  zwei  Minuten  erforderlich.  Das  Dienstgewicht  dieser 
Locomotive,  welche  für  die  Beförderung  der  Schnellzüge 
zwischen  Ostende  und  der  deutschen  Grenze  bestimmt 
ist,  betrügt  bei  n  T.  grösstem  Achsendnicke  4!»  T..  das 
Adhäsionsgewicht  nur  26  T. ;  die  vier  gekuppelten  Bäder 
haben  einen  Durchmesser  von  je  21  UM. 

Loeomotiven  ähnlicher  Alt  und  Bestimmung  sind 
von  der  französischen  West  bahn  und  von  der  fran- 
zösischen Nordbahn  exponiert.  Bei  der  fraglichen 
Locomotive  der  letzteren  Bahn  liegen  die  Dumpfcylinder 
innerhalb  des  Rahmens:  ihre  Feuerbüchse  ist  mit  der 
Tenbrink  Vorrichtung  versehen.  Diese  Vorrichtung 
dient  bekanntlich  zur  Vergrösserung  der  Heizfläche  und 
zur  Verzehrung  des  Bauches,  indem  sie  die  Gase  und  den 
Rauch  gegen  die  Heizthüre  lenkt,  so  dass  sich  dieselben 
hier  mit  der  einströmenden  Luft  vermengen  Der  Tenbrink- 
apparat  ist  /war  m  hon  eine  ältere  Krtindur.g.  hat.  al  ei 


auf  den  französischen  Bahnen  manche  Verbesserungen  und 
eine  ziemlich  ausge  lehnte  Anwendung  erfahren.  Hei  der 
ausgestellten  Locomotive  der  französischen  Nordbaiiii  be- 
sitzt derselbe  eine  Heizfläche  von  2  8Qu.-M.  Bei  dieser 
Gelegenheit  sei  auch  die  von  der  Paris-Orleans-Balin  an- 
ge wand t e  F  e  n  e  i  b  ii  c  h  s  e  n  -  D  e  c  k  e  n  c  o  n  s  t  r ti  c  t  i  o  n  na<  L 
System  Polonceau  erwähnt,  welcher  grosse  Widerstands- 
fähigkeit, leichte  Keinigung  und  erhöhte  Dainpferzeugung 
als  besondere  Vorzüge  nachgerühmt  werden. 

Die    exponierte   Compound  -  Locomot  ive  der 
Pari.s-Ly on-Mittelmeer-Bahn   ist  für  grosse  Ge- 
schwindigkeiten bestimmt,  hat  ein  Dienstgewicht  von  53  5T.. 
vier  Treibräder,  vier  Laufrä  ler,  zwei  aussen  und  zwei 
iuuen  liegende  (Zylinder.   Bei  der  Compound-Locoinotive 
der  französischen  Nordbahn  befindet  sich  zwischen 
den   beiden  Niedeidruckeylindern    nur    ein  Hoehdrad- 
cylinder,  welcher  eine  geneigte  Lage  hat  und  in  welclifn 
der  Dampf  mit  einer  Spannung  von  14  Atmospliftreu  um- 
strömt. Bei  einem  Dienstgewichte  von  47  4  T.  und  «wa 
Adhäsionsgewichte  von  4<>  fiT.  betrügt  «ler  grosste  Arti- 
druck  14  T.   Kimm  noch  grösseren  Achsdruck,   u.  zw. 
einen    solchen    von   H  21  T.    besitzt    eine    nach  dem 
Woolf  eu  tandem-Systeme  «instruierte  Lastzugs- 
Locomotive  derselben  Bahn.  Die  Locomotive  wiegt  im 
Dienste  51  5  T.:   es  ist   bei  ihr  das  gesainmte  Dienst- 
gewicht  für  die  Adhäsion  nutzbar  gemacht:  sie  hat  zwei 
Hoch  huck-  und  zw  ei  Niederdruckcylinder. 

1  )ie  Verwal  t  ung  der  fr  u  n  z  ö  s  i  s  c  he  Ii  S  t  a  a  t  s  h  a  h  n  e  n 
hatte  eine  Locomotive  mit  drei  gekuppelten  Achsen  nach 
dem  Systeme  Mallet  ausgestellt;  die  französische 
Westbahn  eine  Locomotive  für  die  Linien  der  Gürtel- 
bahn und  der  Umgebung  von  Paris,  also  für  Linien 
mit  verhältnismässig  starken  Steigungen  und  scharfen 
Bögen,  und  ferner  eine  Locomotive  mit  drei  Achs« 
und  mit  Treibrädern,  welche  nach  meiner  Scliützur: 
ungefähr  2  4  M  Durchmesser  haben  dürften.  Eine  Tender- 
locomotive  der  „Socieie  anonyme  des  Ateliers  de  la 
Mensc"  in  Lüttich  zeichnete  sich  durch  ihre  aussen-: 
elegante  und  sorgfältige  Durchführung  ans.  Man  würde 
die  schmucke  Locomotive  lediglich  für  ein  Atisstellungs- 
exemplar halten,  wenn  die  Fabrik  nicht  in  einer  beson- 
deren Anzeige  erklärte,  dass  alle  ihre  Loeomotiven  in 
g.eich  vorzüglicher  Weise  hergestellt  werden. 

Von  den  vier  Loeomotiven,  welche  unter  der  gross- 
britannischen  Flagge  ihren  Platz  erhalten  hatten,  ver- 
dient die  Sehnellzuglocomotive  der  Midland-Rail  way- 
Üe  seil  schaff  besondere  Erwähnung.  Sie  war  auf  der 
Ausstellung  die  einzige  Locomotive  mit  losen  Rädern. 
Die  Maschinen  dieser  Type,  von  denen  gegenwärtig  neun 
Stück  im  Dienste  und  fünfzehn  im  Baue  sind,  dienen  zur 
Beförderung  der  Schnellzüge  von  12  bis  14  Personen- 
wagen im  (  Jesanimtgewichte  von  ca.  100  T.  mit  85  Kit: 
Geschwindigkeit  auf  der  Linie  von  Nottingham,  welche 
Steigungen  bis  zu  H  pro  mille  besitzt.  Die  Locomutiw 
hat   ein   bewegliche*  Gestell  mit  zwei  Laiüaehsen.  ein. 
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Treibachse,  deren  Rüder  einen  Durchmesser  von  -j-2'>  M. 
haben,  und  eine  Laufaehse  unter  dem  Führei-stande.  Die 
Treibachse  hat  doppelte  Schmierbüchsen,  eine  äussere  und 
eine  innere.  Diese  interessante  Locomotive  ist  mit  einer 
Dampfbremse,  mit  der  automatischen  Vacuumbremse  und 
mit  dem  Dampfsandstieu-Apparat  von  Gresham  und 
Craven  ausgerüstet.  Der  Üewegungsmechanismus  ließt, 
wie.  bei  allen  ausgestellten  Locomotiven  englischen  Ur- 
sprunges, innerhalb  der  Rahmen;  der  Dampfdom  ist  von 
iror  geringer  Gibsse  nnd  der  Tender  verhältnismässig 
schwer  und  von  bedeutender  Dimensionierung. 

Die  italienischen  Eisenbahnen  hatten  drei 
Locomotiven  exponiert,  welche  den  von  uns  eingangs  ge- 
kennzeichneten Charakter  der  modernen  Locomotiven 
deutlich  zum  Ausdrucke  bringen.  Es  waren  kräftige 
Personenzugsmaschinen  mit  beweglichem  Gestelle,  anssen- 
liegenden  Cylindem.  'grossen  Feuerbüchsen.  Zwei  Loco- 
motiven hatten  je  vier  •rekuppelte,  eine  Locomotive  besäst 
sechs  gekuppelte  Räder.  Eine  von  der  italienischen  Süd- 
bahn-Gesellschaft  ausgestellte  Locomotive  ersterer  Art,  in 
welcher  sich  der  Charakter  der  amerikanischen  nnd  eng- 
lischen Maschinen  zu  einem  merkwürdigen  Gesammtbilde 
vereinigte,  zeigte  in  ihrer  äusseren  Anordnung  eine  über- 
raschende, beinahe  etwas  gesuchte  Einfachheit.  —  Aus 
der  schweizerischen  Abtheüung  wäre  an  dieser  Stelle 
nur  eine  einzige  Locomotive  zu  erwähnen,  welche  von 
der  „Schweizerischen  Locomoti  vbau  -  G  esel  I- 
schaft  in  Wintert  bar"  exponiert  war  und  einige 
interessante  Einzelheiten  aufwies.  Diese  für  die  Jura- 
Bern-Luzemer  Eisenbahn  bestimmte  Locomotive  bat  sechs 
gekuppelte  Räder  und  ist  nach  dem  Compoundsysteme 
mit  zwei  Cylindem  constmiert ;  die  fast  lot  brecht  unter 
dem  Rauchfange  liegeude  Laufachse  ist  nach  dem  Systeme 
Bissel  drehbar  eingerichtet.  Bei  dem  Führerstande  be- 
findet sich  ein  Geschwindigkeitsmesser  nach  System 
Hanshalter,  welcher  nicht  nur  die  jeweilige  Ge- 
schwindigkeit auf  einem  Papierstreifen  verzeichnet,  son- 
dern auch  eine  Glocke  ertönen  lässt,  falls  die  normale 
Geschwindigkeit  überschritten  wird.  —  k. 


„Auftraggeber  für  Central  ■  Weichensteller  bei 
Rangier-Anlagen" 

In  der  Nr.  11  vom  lfi.  Marz  1884  der  „Oesterr. 
Eisenbahnzeitung1-  (Seite  140)  sehreibt  der  Verkehrs-Chet 
Herr  E.  Frank  : 

„Di.-  lei'lite  und  sichere  Verständigung  der  Rangierer 
mit  dem  Central-Weiehenstcller  ist  demnach  eine  Frage,  mit, 
welcher  gewiss  zu  rechnen  ist,  und  deren  befriedigende  I- ftMBg 
nur  dnreli  eine  praetische  Anlage  erreicht  weiden  kann."  Seit 
dieser  Zeit  wurde  an  der  Lesung  dieser  nirgends  unter- 
schätzten Frage  emsig  gearbeitet,  und  es  ist  —  man  kann 
dies  ruhig  behaupten  —  die  Losung  auch  gelungen. 

Nachdem  in  dieser  Zeitung  jene  Frage  angeregt  worden 
ist,  so  dürfte  es  angezeigt  sein,  auch  an  dieser  Stelle  die 
Arten  der  Lösung  zu  registrieren  nnd  zu  erörtern. 


Im  selben  Jahre  noch,  als  der  oben  filierte  Artikel  des 
Herrn  E.  Frank  erschien,  eonstrnierte  die  auf  diesem  tiebiete 
bestens  bekannte  Wiener  Finna  Stefan  von  Gütz  & 
Söhne  einen  Apparat,  der  —  einfach  und  practisch  —  der 
gestellten  Aufgabe,  ein  Verständigungsmittel  zwischen  Ran- 
gierer und  OntrahveichensMler  zu  bilden,  überraschend  gut 
entsprochen  hat,  der  sofort  am  Bahnhof  in  Linz  aufgestellt  wurde, 
und  seit  jener  Zeit  dort  —  wie  man  hört  —  zur  grössten 
Zufriedenheit  in  Verwendung  steht. 


Fig.  1. 


Die  Fig.  1  gilit  eine  genaue  Abbildung  jener  Vor- 
richtung und  ist  ans  derselben  auch  das  Cmislnictions-Prineip, 
sowie  einige  lonstructions-D.tnils  zu  erkennen.  Ein  fester 
Pfosten,  der  in  der  Näh«  des  gewöhnlichen  Standes  des  Rm- 
gier-Meisters  eingerammt  ist,  trügt  eine  Tafel,  auf  der  die  ver- 
schiedenen Fahrstrassen  der  Reibe  nach  verzeichnet  sind.  lieber 
diese  Tafel  reicht  ein  Drehhebel,  der  «einen  Stützpunkt  im 
Scheitel  eines  Winkels  findet,  der  durch  zwei  eiserne  am 
Pfosten  befestigte  Trilger  gebildet  wird.  Reim  Stand  des 
Cent  ml- Weichenstellers  ist  eine  ähnliche  Tafel  angebracht,  und 
sind  auf  dieser  correspondierend  die  gleichen  Fahrstrassen  bezw. 
deren  Nummern  verzeichnet.  Ein  passend  angebrachter  Doppel- 
j  Droht zug,  der  mit  dem  früher  erwähnten  Drehhebel  verbunden 
und  über  geeignete  Führung*-  bezw.  Ablenkungsrollen  geführt 
ist,  tragt  beim  Central -Weichensteller  einen  über  der  dort, 
angebrachten  Tafel  spielenden  Zeiger.  Hebel,  Draht zug  und 
Z  iger  sind  so  eingestellt,  dass  auf  beiden  Tafeln  die  gleichen 
Fahrstrassen,  hier  durch  den  Drehhebel,  dort  durch  den  Zeiger 
angegeben  sind.  Aua  der  Zeichnung  schon  wird  klar,  dass  in- 
folge der  Construetion  bei  der  Bewegung  des  Drehhebels,  der 
Zeiger  im  Weichenthurin  die  gleichen  Bewegungen  ausführen 
bezw.  den  gleichen  Weg  zurücklegen  mnss,  und  dass,  wenn 
z.  B.  der  Hebel  auf  „Geleise  IV,.  eingestellt  wird,  der 
Zeiger  dem  Weichensteller  anzeigt,   dass  der  Rangierer  das 
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„Geleise  TVJ  befahren  Hassen  will,  so  das»  jener  die  geeig- 
neten Wcichenstelluiigeu  vorzunehmen  veranlasst  wird.  Eine 
Uinlenkungsrolle  beim  Weichensteller  wird  in  der  an»  Aa 
Figur  ersichtlichen  Weise  so  eingerichtet,  das»  jedesmal  ein 
kräftiges  akustisches  Glockenzeichen  auf  mechanischem  W«  gc 
gegeben  wird,  sobald  der  Rangierer  durch  diesen  Apparat 
einen  Auftrag  ertheilt.  Der  Apparat  ist  einfach  in  der  Ei- 
haltung  und  Bedienung,  nnterliegt  keinen  voraussichtlichen 
Störungen,  verursacht  keim*  Erhall  ungsk  eisten  und  passt  um- 
strnctiv  zn  Central -Weichen-Anlagen  mit  Doppclstahldrahtzug. 
Wie  gesagt,  er  bull  sich  in  r.inz  trefflich  In« ähre-n. 
In  der  vorjäliri- 

gen  Wiener  Jubi-  Fig 
lauins  -  Gewerbe- 
Ausstellung  ,  bei 
welcher  dii-  \  er- 
einigten österreichi- 
schen Eisenhahn- 
verwaltungen  eine 
so  brillante  Ab- 
theilung herstellten, 
dass  uns  neuer- 
dings ein  schmerz- 
liches Gefühl  we- 
gen des  anhalten- 
den Scheitern*  aller 
Plane  zur  Veran- 
staltung einer  spe- 
ciellen  .Eisenbahn- 
Ausstellung"  be- 
sclileichen  mnsste, 
hatte  die  Finna 
Siemens  A  H  a ls ke  einen  Apparat,  zum  selben  Zweck  der  Ver- 
ständigung zwischen  Versehulmieister  und  Weichensteller,  im 
Eisenbahnhofe  aufgestellt  und  in  Betrieb  pezeigt,  einen  Apparat, 
der  durch  sein«  sinnreiche  Onstruction  allen  Cmistnicti-iircn  auf- 
fiel, nnd  die  Männer  des  Eisenbahnbetrieb.-«  durch  seine  mite 
Functionierutig  befriedigte.  Die  Figur  2  zeigt  das  Sche-mu  des 
Siemens'schen  Arrangements,  das  der  Verfasser  schon  an  anderer 
Stelle*)  ausführlich  besprochen  hut.  Auch  der  Sie  in  e  n  s's.  he 
Apparat  besteht  naturgemflss  aus  zwei  Theilen,  und  sind  diese- 
elienfalls  mittelst  eines  Doppeldrahtznges  mit  einander  in  Ver- 
bindung. Am  Apparat  beim  Standpunkt  des  Verse hubincist m 
ist  eine  Handkurbel  mit  einer  Knrbelscheibe  verbunden.  Durch 
den  in  der  Kurbelscheibe  befindliche«  Zapfen  n  und  durch  den 
mit  diesem  verbundenen  Hebelneehanisinns  h,  A,  und  h  wird 
die  Drehbeweguni'  der  Scheibe  auf  die  Drahtzugrolle  als  eine 


TEC1 1 N I8C1  IE  ttUNI >S< 'II AI*. 

Schwellenverbraucb  in  Frankreich.  Im  Jahre  Ikss  tind  v  ir 
den  sieheo  grossen  französischen  Eisenbahn -Gesellschaften  (Nord-, 
Süd-,  West-,  Ost-,  Mittelmcer-,  Orleans  und  Staatshnhn)  an  hölzernen 
Schwellen  2,8-0.275  Sttlck  verbraucht  worden,  woeon  2,330.538  für 
die  Erhaltung  der  Balm  und  650.737  für  Neubau  bestimmt  waren. 
Von  den  vorgenannt  -n  Schwollen  stammen  2,461.675  Stück  aus  Frank- 
reich, die  übrigen  au«  dem  Auslände.  Von  den  für  die  Babnerhaltnug 
bestimmten  Schnellen  enlfalleu  UHM  Stück  anf  das  laufende  Kilo- 
meter Bahnlänge,  gegenüber  dein  Jahre  18H3.  in  welchem  noch 
103  Sttlck  auf  «las  Kilometer  zur  Erhaltung  der  Bahn  notliwendig 
waren;  dies  bedeutet  einen  bedeutenden  Fortschritt,  der  zunächst  zu- 
zuschreiben i.'t  der  Anwendung  von  imprägnierten  Schwellen,  dei 
zweckmü<sigeren  Befestigung  der  ScMMM  und  der  besseren  Wald 
des  Scbotterinaterials.  Bemerkenswert  ist,  dass  hier  auch  die  Wall 
von  schwereren  Schienen,  wel.-he  geg, uwiirtig  bis  zu  17  kg  filr  das 
lfd.  Meter  betragen,  au  dieser  längeren  Dauer  der  Schwellen  gleich- 
falls wesentlich  beigetragen  haben 


*)  Nencmngen  in  der  Anwendung  der  Klektricität  beim  Eisen- 
bahndicint  von  J.  K  r  il  m  e  r,  IxH!»  Verlag  W.  Knapp  Halle  a.  S. 


oszillierende  nnd  dann  mittels  des  Drnhtznges  auf  dem  Z-ichen- 
geher  beim  Central- Weichensteller  übertragen.  Die  mit  der 
Holle  U  verbundene  Schaltklinke  stellt  bei  jeder  Umdrehung 
das  Schaltrad  I  genau  um  einen  Zahn  vorwärts,  so  dass  die  tni: 
ilies.-m  Und,-  verbundene  Zeigerscheibe  auch  nur  immer  um  ein 
Keld  weiter  bewegt  werden  kann.  Die  Klinke  k  behindert  <  im- 
zu  grata«  Bewegung  der  Zeiger  besw.  der  SdudtrMder.  EH 
allen  diesen  Bewegungen,  die  mit  Hilfe  des  Schalt kegds  und 
des  SpeiTZahnes  ausgeführt  wurden,  bleibt  der  totlte  Gang 
ohne  Kinttiiss  auf  den  Mechanismus  und  es  wird  nur  ein  lr  - 

slilinnter    Theil    zum    exaeten  Stellen  der  Sc  heibe    Vt-rwi-li'l  ' 

DieiiscillieielideBe- 

2.  wegung  der  Draht- 

zugrolle  im  Em- 
pfänger illwririlft 
die  Bewegung  durch 
den  Schalt  zahn  wie- 
der als  rostiervndr 
auf  die  Zeiger- 
seln-ibe,      <lic-  m 

mit  jener  im  Au- 
traggeher beim  IV- 
sehuhineister  im 
vollkommen  glei- 
dien    Sinne  gi-hrn 
muss.  wodurch  der 
Zweck  Ähnlich  «i 
beim    G  ö  t  z 'sehen 
Ap]c  ir.it      ern  i-  Iii 
ist.     Aach  mit 
diesem  Apparat  ist 
ein  mechanisch  be- 
triebenes   akustisches    Signal    verbunden .   dass    immer  er- 
füllt, so  oft  di<-   Zeigerncheibe  um  ein  Feld   vorrückt.  B-r 
ganze  Apparat  ist  sowohl  beim   Auftraggeher  als  anch  beim 
Empfänger  in  ein  <  iseim-s  Gehäuse  eingeschlossen,  ilas  je  nur 
ein   Fi-nst.r  enthält,  hinter  welchem  die  Nummer  der  Fahr- 
Strasse  erscheint,  die  zum  Verschicben  bereit  gestellt  werden 
soll.  Es  ist  nicht  bekannt,  ob  dieser  Apparat   schon  in  pr.i 
tisdie  VerweRdong  genommen  wurde;  nach  dem,  was  wir  in  der 
erwähnten   Ausstellung   zu   sehen  Gelegenheit  hatten.  I.  -•■ 
kein  Zweifel,  dass  derselbe  anstandslos  fnnrtionieren  wird. 

Man  hat  Bich  elektrische  Auftraggeber  cunstniiert. 
nnd  mit  denselben  de  n  Zweck  erreicht :  es  scheint  jedoch  —  nnd 
das  ist  begreiflich  duss  man  in  diesem  Falle  den  rein 
mechanisch  betriebenen  Apparaten  den  Vorzog  gh-ht. 

.1.  Krämer,  D  nt  für  Elektrotechnik. 


Für  die  Heizung  der  l'cr-m  -nwuiren  sind  mit  dem  1.  <  >>  t  .her 
auf  siimml liehen  preu.-sis.-bcn,  sächsischen  und  nldeuburgiscben  sr.i.t- 
bahnen  folgende  Bestimmungen  in  Kraft  getreten.  In  der  Zeit  vom 
I.  October  bis  Ende  April  sollen  die  Personenwagen  der  Tagea-  und 
N.i  ht/ilge  gebeut  werden,  weun  die  ftassere  Temperatur  unter  -f  6«B. 
sinkt.  In  der  Zeit  vom  I.  December  bis  Ende  Februar  sollen  die  Züge 
nur  ausnahmsweise  nicht  geheizt  werden.  Ut  mit  dein  Heizen  einmal 
begonnen,  so  wird  damit  erst  dann  wieder  aufgehört,  wenn  während 
dreier  aufeinanderfolgender  Tage  die  Temperatur  des  Nachts  nicht 
unter  -f-ö^R.  gesunken  ist.  Ob  die  Notwendigkeit  zum  Heizen  vor- 
llogt,  bestimmt  die  Zagabgangsstation.  In  den  Abtheiliingen  der 
Wagen  ist  als  mittlere  Temperatur  eine  Warme  von  -f-b*R-  anzu- 
streben Die  Heizung  auf  den  Anfang-Stationen  muss  so  frühzeitig 
»■egoiiiien  weiil.  n.  duss  si  hon  hei  Ahjaiig  de»  Zuges  dieses  Tempe- 
ratur nahezu  erreicht  MC  Ftlr  die  Instandhaltung  der  Heizvorricbtun- 
geu  sind  die  Wagenmeister  derjenigen  Station  verantwortlich,  auf 
»elcher  der  Wagm  stationiert  ist  Im  Falle  sich  Mangel  an  den 
Heizvorrit  htungen  vorfinden,  welche  die  Wagemneister  nicht  abzu- 
stellen vermögen,  sind  die  betreuenden  Wagen  uuter  Angabe  der 
Mängel  einer  Werkstätte  zuzusenden.  Ein  von  den  Betriebsämtern  zu 
bestimiuendiT  Beamter  der  Heizstation  trägt  die  Verantwortung  fltr 
die  vorsc hriltsgc  miiss..  Heizung,  während  das  Zugbegleitung-;  r 
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namentlich  der  Zugführer,  die  Befolgung  der  gegebenen  Vorschriften, 
die  Wirksamkeit  der  Heizeinrichtungen  während  der  Fahrt  etc.  Uber-  1 
weichen  and  dafür  zu  »orgeu  hat,  dos*  etwaigen  Beschwerden  der  « 
Reisenden,  namentlich  auch  Uber  zu  starke«  Heizen,  nach  Möglichkeit 
begegnet  werde. 

Duplex-Loeomotlven.  Die  Verwaltung  der  Gotthardbahn  hat 
eine  grosse  Duplex-Compoundtendcr-Locomotire  nach  dem  System 
Hallet  bei  der  Firma  ilaffei  bestellt,  and  wird  diese  Locoinotivc, 
wenn  einmal  in  Betrieb  gesetzt,  nicht  verfehlen,  das  gesteigerte 
Interesse  der  Haschinen- Ingenieure  hervorzurufen.  Die  Locotuulive, 
als  die  grünste,  die  bisher  gebaut  worden  ist  wird  ein  Dienstgewichl 
von  85 1  haben,  welches  auf  sechs,  in  zwei  Motorengruppen  gekuppeltcu 
Achten  gletchinässig  vertheilt  sein  wird.  In  Betreff  der  Dnplex-Loen 
notiven  Oberhaupt  schreibt  A.  Brunner  Folgendes:  ') 

Die  gebräuchlichen  einfachen  Compound-Locomotiven  haben  in 
der  Regel  zwei  Dampfcylinder.  welche  nebeneinander,  inuerhalb  »der 
ausserhalb  der  Kalimen  gelagert  sind.  Bei  zwei  nach  dein  Compound- 
System  verbnnilenen  Cy lindern  werden  aber  die  beiderseitigen  Kolben- 
drücke  nicht  bei  jedem  Fttllungs-  oder  Expansionsgrade  genau  die- 
selben in  jedem  Cylinder  »ein,  and  es  müss>n  somit  horizontale 
Störungen  der  Bewegung  auftreten,  welche  je  nach  der  Hebelurm- 
länge  des  Kräftepaares  ein  mehr  oder  weniger  starkes  Schlingern  der 
Locomotive  erzeugen;  eine  Erscheinung,  welche  bei  schneller  Fahrt 
allerdings  nicht  wahrnehmbar,  bei  frei  hängender  Maschine  aber  zum 
Ausdruck  kommen  würde.  Die  Dnplex-Compound-Locomotive  arbeitet 
dagegen  mit  zwei  getrennten  Hoch-  und  Niederdruck-Zwillings  Dampf- 
maschinen, in  denen  die  Kräftewirkung  jede*  Cylhiders  einer  Gruppe 
stets  die  gleiche  und  dem  jeweiligen  Füllungsgrade  entsprechende 
bleibt,  während  diu  zwei  unter  einem  rechten  Winkel  laufenden  Trieb 
kurbeln  du»  Aufabrer-  der  Locomotive  wesentlich  erleichtern. 

Im  Vergleiche  zur  Zugförderung  mit  zwei  Locomotiven  ist  die 
Duplex-Locomotive,  weil  die  betriebseinfachere,  gewiss  auch  die 
betriebssicherere  Zugkraft.  Dieser  t'uwttnd  ist  ganz  besonders  bei 
dem  Schnellzngdienst  wohl  zu  beachten  —  die  Verwendung  von  Vor- 
apann-Locomotiven  bei  Schnellzügen  ist  von  vornherein  eine  betriebs- 
technische UnzutrSglichkeit  —  denn  eine  unter  einheitlicher  Führung 
laufeude  Locomotive  ist  augenscheinlich  viel  schneller  und  wirk- 
samer zu  bremsen,  als  zwei  Locomotiven  mit  doppeltem  Personal. 

Es  möge  mir  hier  gestattet  sein,  dos  Zukunftsbild  einer 
Schnellzug-Duplex-t^omponndtender-riOi'omotive  zu  entwerfen :  Die 
Locomotive  läuft  nach  den  bereits  entwickelten  Grundsätzen  auf  vier 
gekuppelten  Achsen  mit  Triebrädern  von  ä  m  Durchmesser.  Je  zwei 
Kaderpaare  bilde»  du  Gehwerk  einer  Zwillingsmaschine,  von  denen 
die  hintere  am  Hauptrahmen  fest  verbundene  Maschine  mit  Hoch- 
druck-, die  vordere  oui  einen  Kuppelzapfen  horizontal  drehbare 
Maschine  mit  Niederdruckdampf  getrieben  wird.  Der  AchssUnd  einer 
jeden  Motorengruppe  betragt  2  .f>  m,  der  Ge*-amnit-Achsstand  etwa 
8  m.  Das  Gesamrat-Adhäsionsgewicht  beträgt  je  nach  dem  Bahnoberbau 
50  bis  fio  t ;  wo  der  Betrieb  nur  die  Hälfte  dieser  Adhäsion  erfordert, 
können  die  Kuppelstangen  wegfallen  uud  damit  die  inneren  Reibung«- 
widerstände  der  Maschine  auf  ein  Miniraum  gebracht  werden.  Ein 
solcher  vicraebsiger  Duplexraotor  kann  bei  entsprechender  Kesselkraft 
und  voller  Ausnutzung  des  Adbäsionsve.nnogons  mehr  leisten,  als 
zwei  jetzige  preussisebe  Normal-Personenzug-Locomotiven  mit  Schlepp- 
tendern uud  mit  zusammen  zwölf  Achsen!  Dieses  sind  die  unmittel- 
baren ronstmetiren  Vorzug«1  der  Duplex -Locomotive;  die  mittelbaren 
betriebstechnischen  Merkmale-,  als  eiuheitliche  Führung  und  Kräfte- 
wirkung,  Stabilität.  Bogenlauf,  Krennsiüffersparnis,  Verminderung  der 
Reparatur-  und  Ifnterhaltungskosteii  und  last,  but  not  leust  -  - 
Schonung  des  Bahnoberbaues  »ind  aber  nicht  minder  wichtig. 

Man  mttss  sich  schlechterdings  mit  dem  (iedanken  vertraut 
machen,  das«  dio  Grenze  der  Leistungsfähigkeit  unserer  zwei 
cyliudrigen  Locomotive  der  Gegenwart  nahezu  erreicht  ist  die 
Consiructionsgruudsäfzc  der  Locomotive  der  Zukunft  aber  liegen  un- 
abweislich  in  deu  Motoreu  uud  doppelten  Zwilliags-Dampfuiascbint-u, 
denn  unablässig  verlangen  unsere  riesig  anwachsenden  Verkehrs- 
verhältnisse nach  grosseren  Zugkräften.  Andererseits  eignet  sich 
dieses  neue  Locoinotiven-Systein  vermöge  Lostvertbeilung  und  Beweg- 
lichkeit ganz  besonders  für  den  Betrieb  leichter  Localbahuen,  wofür 
die  Ergebnisse  der  Pariser  Ansstellungsbohu  den  triumphierenden 
Beweis  liefern. 

In  Deutschland  sind  Duplex-Locomotiven  zuerst  im  Jahre  1885 
auf  einer  Schmalspnrlinie  der  sächsischen  Staalseisenbahneu  eingeführt, 
und  zwar  auf  der  durch  Nuturschönbciteu  besonders  hervorragenden 
Liuie  von  Haiusberg,  an  der  Hauptbahn  Dresden -Chemnitz,  nach 
Kipsdorf  am  Erzgebirge.  Diese  '.'574  km  lange  Bahn  ist  gleich  deu 
übrigen  Schmalspurbahnen  Sachsens  mit  einer  Spurweite  von  75  cm 
augelegt,  hat  grosste  Steigungen  von  2.V «)  ued  kleinste  Krüm- 
mungen vou  50  m  Halbmesser.  Die  Schienen  sind  aus  Flusasiahl  im 
Gewichte  von  15  5  kg  auf  das  Meter  hergestellt.  Die  fraglichen  zwei 
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"Duplex-Locomotiven,  welche  hauptsächlich  mit  Rücksicht  auf  mög- 
lichste Schonung  des  Bah.iioberbau.es  beschafft  wurden,  sind  nach  dem 
System  von  R-  F.  Fairlie  comuruiert  und  ans  der  Fabrik  von 
Hawthorn  in  Newcastle  on  Tyne  hervorgegangen.  Dieselben  sind 
mit  Doppelkessel  und  centraler  Feuerbüchse  gebaut  uud  besitze 
zwei  drehbare,  vierrädrige  Motorgestelle  und  ein  Dienstgewicht  von 
etwa  2S  t.  Wie  das  System  der  Schmalspurbahnen  im  Allgemeinen,  so 
sind  auch  diese  Fairliemoschineu  seinerzeit  heftig  angegriffen  worden, 
und  ist  es  vor  Allein  dem  zielbewussteu,  energischen  Vorgehen  von 
Finanzrath  Bergh  in  Dresden  zu  danken,  dass  diese  Maschinen 
Überhaupt  ihren  Platz  behaupten  konnten.  Die  Vorzüge  und  ITebel- 
stände,  welche  sich  im  Betriebe  der  genannten  Maschinen  heraus- 
gestellt haben,  sind  in  einer  sehr  beaentenswertben  Abhandlung  im 
„f  ivilingenieur*,  Jabigang  1889,  4.  Heft,  enthalten;  als  Uebeistände 
werden  besonders  angefühlt  der  unvortheilhafte  Stand  des  Maschinen- 
personales  und  die  grössere  Cuinplieation  der  Maschine.  Bei  der  von 
mir  befürworteten  Duplcx-Locomotive  von  Mallet  mit  einfachem 
Kessel  und  festen  Hocbdrnckdampfleitungen  fallen  aber  die  gerügten 
Nachtbeile  weg,  und  hinsichtlich  der  dem  Maschinensystem  inner 
wohnenden  guten  Eigenschaften  hätte  mein  kürztieher  Besuch  dec 
Hainsherg-Kipsdorfcr  Schmalspurbahn  ineinen  (itauben  nur  bestärkn- 
kdnnen  —  wi-nn  anders  ich  solcher  Stärkung  benöthigte. 

Verbessertes  Verfuhren  zum  Httrtea  von  Stahl  nni  EU«». 

Nach  einer  Mittbeilung  der  Osten-.- Ungar.  Montan-  und  Metall-In- 
dustric-Zcitung  bat  die  Firma  Schneider  &  Comp,  zu  Creusot 
jüngst  eiu  österr.- Ungar.  Privilegium  auf  eine  Erfiudung  erhalten, 
welche  sich  anf  ein  Verfahren  bezieht,  nach  welchem  man  Gegen- 
stände aus  Kiseu  und  Stahl  von  beträchtlichen  Dimensionen  dadurch 
gleichmossig  härten  kann,  dass  man  die  Härtebäder  auf  einer  cou- 
stanicu,  im  Vorhinein  bestimmten  Temperatur  erhalt.  Dies  wird  da- 
durch erreicht,  das«  mnu  dem  Bade  in  dem  Maasse,  als  seine  Tem- 
peratur durch  die  eingetauchten  heissen  Gegenstände  ans  Eisen  oder 
Stahl  erhöht  wird,  Eisstbcke  oder  solche  aus  Blei,  Natronsalpeter  zu- 
setzt, wodurch  die  jeweilige  Temperaturerhöhung  des  Bades  wieder 
zurückgeführt  wird,  d.  h.  die  zugeführte  Hitze  wird  nur  zum 
Schmelzen  des  zugesetzten  Eises,  Bleies,  Natronsalpeter  etc.  ver- 
wendet, während  die  Temperatur  des  Bades  unverändert  bleibt. 

Es  ist  bekannt,  dass  schmelzende  feste  Körper  solange  ihre 
apeeiiisebe  Scbiuelztemperaiur  beibehalten,  als  noch  feste  Theile  iu 
dem  Scbmelzbadc  vorhanden  sind.  Auf  diese  Tnatsacbe  gestützt,  wird 
das  neue  Uärteverfabrati  wie  folgt  durchgeführt : 

1.  Cm  bei  eiuer  Temperatur  von  0»  zu  härten,  kommt  der  zu 
härtende  (RgeusUnd  iu  ein  Wasserbad,  welchem  fortwährend  Eis- 
stücke  zugesetzt  werden,  so  dass  während  des  ganzen  Hftrtungs- 
processea  EisstUcke  im  Wasserbade  sich  brnnden,  wodurch  dessen 
Temperatur  gleichmässig  auf  (ig  erhalten  wird,  und  die  Härtung  des 
Werkstückes  vollkommen  gleichmäßig  geschieht. 

S.  Will  mau  die  Härtung  bei  einer  Temperatur  unter  0°  durch- 
setzen, so  verwendet  man  Salzwasser  als  Härtebad,  dem  man  so, 
wie  dem  Wasaerbade.  fortwährend  Kissttiokee  zusetzt. 

3.  Will  man  bei  höherer  Temperatur  härten,  so  verwendet  man 
a!s  Bad  schmelzendes  Blei  oder  einen  in  seinem  Krystallwasser 
schmelzenden  Natronsalpeter  nnd  setzt  diesen  Biidern,  während  der 
zu  härtende  Gegenstand  im  Bade  sich  befindet,  Blei  bezw.  krystalli- 
sirteu  Natronsalpeter  hinzu,  damit  während  des  ganzen  Horte - 
procesjes  die  Temperatur  des  Bades  nicht  höher  als  die  ScJiroelz- 
lt:niperatur  des  Bleies,  bez».  des  Natronsalpeters  steigt. 

4.  Anstatt  Bleibäder  oder  solche  aus  Natronsalpeter  in  der 
unter  3  angegebenen  Weise  herzustellen  und  den  zu  härtenden 
Gegenstand  iu  diese  Bäder  während  der  erforderlichen  Zeit  ein- 
zutauchen, kann  der  zu  härtende  Gegenstand  auch  mit  metallischem 
Blei  oder  festem  Natronsalpeter,  eventuell  unter  Druck,  in  fort- 
wahrender Berührung  erhalteu  uud  dadurch  eine  gleichraässige 
Härtung  des  betreffenden  Gegenstandes  bei  der  Schmelztemperatur 
des  Bleies  bezw.  de«  Natronsalpeters  durchgeführt  werden. 

Das  unter  3  angeführte  Verfahren  ist  aber  ökonomrscher.  Die 
praktische  Ausführung  dieses  Härteverfahren«  ist  höchst  einfach :  die 
jeweilig  erforderlichen  Bäder  werden  in  entsprechend  grossen  Be- 
hältern vorbereitet,  der  zu  härtende  Gegenstand  wird  rotbglühend 
mittelst  geeigneter  Apparate,  wie  Krahne  u.  ».  w.  in  das  Härtebad 
versenkt  und  «o  lange  darinnen  gelassen,  bis  der  gewünschte  Härte- 
grad erreicht  ist 

So  lange  das  Werkstück  im  Bade  sich  befindet,  werden 
letzterem  Kisslücke,  Sttlcke  von  krystallisirtem  Natronsalpeter  oder 
Blei,  je  nach  dem  verwendeten  Bade  zugesetzt,  welche  in  jener 
Wärme  geschmolzen  werden,  die  das  Werkstück  beständig  an  das 
Bad  abgiebt,  so  dass  die  Temperatur  des  Bades  selbst  unverändert 
bleibt. 

Man  kann  den  gehärteten  K»r|ier  im  Bade  selbst  erkalten 
lassen  oder  ihn  aus  demselben  heben  und  erst  daun  erkalten  lasse». 
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Elm  wlmalspurlge  nehwelzerlseho  Alpenbahn.  Noch  in 
diesem  Jahre  soll  ein  Tbeil  der  Schmalspurbahn  Landqnart-liav«», 
der  übrige  im  nächsten  Jahre  dem  Verkehr  tibergeben  werden,  »ine 
Bahn,  die  ca  den  technisch  interessantesten  Bergbahnen  Europa«'« 
wird  gezählt  werden  können,  znmal  sie,  als  Adhasionsbahn  gebaut, 
die  beträchtliche  Höhe  tod  m  Uber  dem  Heere  überschreiten 
wird.  Es  wird  beabsichtigt,  diese  Bahn  von  Davo»  nach  Samaden, 
wodurch  der  Curort  Davo»  mit  dem  Ober-Engadin  verbunden  wiid. 
weiterzufahren;  von  Saraaden  »oll  alsdann  die  Bahn  nach  llaloja  und 
von  hier  bis  nach  Ca-taiet:na  von  der  italienischen  Greine  weiter- 
getabrt  werden,  «o  das*  das  letale  Glied  der  Verbindm  gskette  mit 
item  italienischen  Eisenbahnnetze  eingefügt,  nid  daa  Rheintal  mit 
Italien,  wenn  auch  nur  duteh  eine  schmalspurige  Alpenbahn,  ver 
buudeii  wäre. 

Für  die  Führung  der  Linie  aind  2  Varianten  vorhanden,  wobei 
JlinimaJradius  100  ni  and  als  grösste  Steigung  45",. o  anuennitinieii 
und  Summer'  nnd  Winterbetrieb  vorausgesetzt  wird.  Bei  der  Beiech- 
nong  der  Baukosten  haben  die  Aecoudprcise  der  Laudquait-Davi,ser 
Linie  als  Grundlage  gedient,  nämlich: 

1.  offene,  ohne  Schwierigkeiten  in  bauende  Strecken  tu 
141.000  Frca  per  km; 

».  »chwierige  nnd  theilweiae  gegen  Lavinen  nnd  Schneefall 
an  erbauende  Strecken  zu  497.000  Frc».  per  kui ; 

3.  der  grosse  Tunuel  iu  1,30.000  rW 

Hiernach  würden  sich  die  Baukosten  lür  die  46-3A  km.  lange 
erste  Variante  Davos-SertigSulsanua  Samaden  auf  18-5  Millionen  und 
für  die  zweite  Variante  durch  das  Di*chniatlial  bii  Samaden  auf 
17  6  Million.  D  Frca.  stellen,  wubei  das  Bctnebsuiattrial  und  die  Hoch- 
baateu  inbegriffen  sind. 

Deslufeetlon  der  Personenwaren.  Nach  einer  neuerlichen 
Anordnung  der  Verwaltung  der  Fei^ylvaniabahn  mlissen  deren  Per- 
sonenwagen mindestens  einmal  wöchentlich  gtnndihh  gereinigt  ui.d 
desinliciert  nnd  der  Kehricht  daraus  muss,  soweit  möglich,  verbrannt 
werden.  Wo  dies  niclit  zn  erreichen  int,  soll  eiu  vou  der  Gesellschaft 
zu  lieferndes  besonderes  JJcsinfechoiitiuiltlel  verwendet  werden  Gio-»e 
Vorsicht  i*t  anzuwenden  bei  Ergänzung  des  TrmkwasM-ia  in  den 
Wagen,  und  an  Stellen,  wo  das  Wasser  vou  veidä-htiger  Beschaffen- 
heit ist,  sind  Einrichtungen  tu  treffen,  um  es  vurlier  au  kleben.  W«  nn 
ein  Fall  von  Austeckungskrankheit  auf  irgend  einer  Station  der  Bahn, 
in  einem  Personenwagen  derselben  oder  soustwo  in  deren  Bezirke 
vorkommen  sollte,  so  ist  sofort  ein  Arzt  au  Rath«  zu  ziehen.  Ein 
solcher  Wagen  mos«  vom  Zuge  sobald  als  thunlich  ausgesetzt,  dessen 
1  huren  müssen  verschlussen  und  er  darf  nicht  eher  wieder  in  Gebrauch 
genommen  werden,  als  bis  er  durchräuchert  ist 
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Perfonnlnachrlchten.  Der  Kaiser  bat  dem  Ober-Inspector  der 
bBhrjj.  Nordbahn,  Heinrich  Schlüter,  den  Titel  eines  kaiserl.  Rathes 
nnd  dem  Inapector  dieser  Eisenbahn,  Julius  Biedermann,  daa  gol- 
dene Verdienstkreuz  mit  der  Krone  verliehen. 

MnnKMiahmen  der  Kaiser  Ferdlnands-Xoribahn  zur  Er- 
höhung der  Verkehrssicherheit  In  kleinen  Stationen  mit  C«ntr»l- 
Welche«-Sleherniiif^un!a4;fn.  Die  Erfahrungen  welche  mit  Weichen- 
Sicherungsanlagen  in  kleinen  Stationen  gemacht  wurden,  wo  die 
Hebelapparate  nicht  in  erhöhten  Tbnrmen  untergebracht  sind,  und 
wegen  des  geringeren  Verkehrs  ausser  den  Ccntralwärteni  an  jedem 
Stationscude  ein  eigener  S'.atiousanfseber  nicht  permanent  aufgestellt 
ist,  haben  es  als  wünschenswert  erwiesen,  dass  der  Centraiwärter 
sich  möglichst  durch  den  Augenschein  Uber  die  Vorgänge  am  Platze 
informieren  könne.  Um  nun  demselben  das  Verlassen  der  Apparatbude 
ohne  Gefahr  ihr  den  Dienst  zu  ermöglichen,  wurde  an  der  Anssen- 
seite  jeder  solchen  Bude  ein  Allannklingelwerk  angebracht,  welches 
ertönt,  wenn  der  Centraiwärter  zum  Apparate  oder  zum  Telephon 
gerufen  wird.  Ferner  bestehen  in  solchen  kleinen  Stationen  keine 
Aust'abrts  Seuaphore,  dagegen  sind  die  an  den  Stationsenden  gele- 
genen Krenzweichen  für  Ausfahrten,  welche  vun  den  in  der  Fahrt- 
richtung links  gelegenen  Geleisen  erfolgen,  blockicrbar.  Damit  nun 
der  Central  Wärter  in  Kenntnis  gesetzt  werden  könuc,  wie  au?ser 
den  blockierbaren  Krenzweichen  die  Übrigen  zu  befassenden  Weichen- 
gestellt werden  müssen,  d.  h.  ob  eine  Ausfahrt  an»  dem  Haupt-  oder 
Nebengeleise  stattfinden  wird,  wnrde  für  jene  Stationen,  wo  nicht 
Telephonverbindungen  zwischen  den  Apparatbuden  und  der  Verkehrs- 
kanzloi  bestehen,  eine  eigene  Signaliaicrung  mittelst  der  Vorwecker 
eingeführt.  Fdr  die  Ausfahrten  aus  den  in  der  Fahrtrichtung  rechts 
gelegenen  Geleisen  wurde  die  Avisierung  des  Centralwttrtera  "mittelst 
Telephon  oder  schriftlichen  Auftrages  angeordnet,  da  für  solche  Aus- 
fahrten die  bestehend««  Blockeinrichtungen  ein  Vcrständigungsmittel 
nicht  abgeben  können. 


Endlich  wnrde  mr  Verhrlrnng  de«  nnhefngten  F.ingre:i>n»  der 
Centralwärter  in  den  Merlianiaruu«  der  Anlage  angeordnet,  da-»  a  le 
Werkzeuge,  welche  zur  Regulierung  der  Weieh*n*tellrieiH,  der  Draht- 
zuir*transmis>ioucn  und  fiehela|>pirate,  sowie  zur  Wiederverbiudu"g 
anfges<  hnittcticr  Weichen  bestimmt  sind,  der  Staiioiinvorstand  in 
Verwahrung  zu  nehmen  nnd  dem  Central wärter  nur  rlanu  an'snro'gen 
hat,  wenn  eiu  unaufschiebbarer  Eingriff  in  die  Apparate  erforderlich 
ist.  Die  unter  p*r»ön'icher  Verantwortung  de*  Staiioiisvorstaiide^  vor- 
zunehmende, Reparatur  hat  er  nelbat  zu  llberwai  ben.  Kann  der 
St  itinusrootand  die  Verantwortnug  filr  eine  solche  Arbeit  nicht 
rtbernebm.  n.  so  ist  bis  znr  Behebung  des  Anstanden  durch  die  Bahn- 
erbaltnug-organe  vom  Stationsvoi  stand«  zu  veranlassen,  daaa  der  be- 
treffende Tneil  der  Anlage  oder  die  ganze  Anlage  durch  AttaiAsiing 
der  Verbindungen  zwischen  den  Wechseln  uud  den  Weicbenriegelo 
ausser  Betrieb  gesetzt  werde. 

Diese  Massnahmen  hat  die  k.  k.  General  Inspektion  unterm 
-29.  Oitober  I.  J.  Zahl  1(1910.  genehmigt. 

Elsraba'in-Confrrenz.  Auf  Initiative  der  nngarischen  ?taa«a- 
bahnen  hat  am  18.  Ocfober  d.  ,1.  in  B-rlin  eine  E  s-nbabn  Contereiu 
stattgefunden,  in  welcher  ausser  prenssi-clicn  bsj-eri*.  heu,  sachsischeti, 
i'i-terreichiaehen  und  ungarischen  Staatsb  ihnen  auch  alle  grösseren 
Privaibiihuen  Oesteireicli-Ungam»  vertreten  waren.  Gegenstand  der 
Rerathung  war  die  Frag*,  not  welche  W^ise  die  gegenwärtigen, 
insbesondere  im  Auidandsverkehre  ausserordentlich  com|di«ierien  Tarife 
virbälliiiss-t  möglichst  vereinfacht  weiden  könnien,  damit  die  Ver- 
baiidstarife  eineiseit»  vom  Publicnm  leichter  nbersehen  nnd  bennut 
werden  können,  nnd  damit  andererseits  die  filr  die  Ausarbeitung  mit 
fortwährende  Aendernug  derselben  erforderliche  Miihe  nnd  Kost«, 
der  Bs  linverwalt  innren  veimindert  werden.  Die  Caoferenz  erkannte 
einhellig  die  Notwendigkeit  einer  grflndlichen  Reform  auf  diesem 
Gebiete  nnd  entsendete  ein  Cmiie.  das  unter  dem  VoniUe  der 
unganscl.en  Staatsbahnen,  welche  die  Initiative  in  dieser  F'»^'e  er- 
griffen,  demnächst  in  Budapest  ztiüainnienireten  »dl.  Anderrr*eirj 
winl  g>inelder.  das»  in  Angelepenhen  der  Ref'.rm  der  Tarife 
demnäi  hat  in  München  eine  Diie.  t-ireu-i'-mferen*  »tatttinden  wrrde, 
und  ix  derselhi-n  eine  Ver*iäi>dixung  iun  -o  gewisser  zn  ernarrca 
»ei,  als,  mit  Aufnahme  der  hayeriarben  Srnafbahnen,  alle  driirscheu 
Einenbalinverwaltnnuen  auf  dem  Standpunkte  der  ft»ten.  -  un"*r. 
Bahnen  stehen  und  dem  Vorschlage  zustimmen. 

Orlent-Espreaoznr.  In  Fidge  der  geringen  Freqnenz  des  von 
Berlin  über  Bre*lau— Ros«ka— Budapest  verkehrenden  norddeutschen 
Orient  Ex|ire*fZiLres  i^t  der  Vorri<hlag  aiifgetanclit,  für  diesen  «i>rd- 
dentacben  An*«bln*«zug  an  deu  Orieiit-Kxpres^zng  sutt  der  »cble*i»<h- 
obernngariseben  Ronte  jene  Uber  Dresden.  Prag  und  Brünn  zn 
wählen,  wodurch  zugleich  eine  neue  Rlitzznjverbindung  zwiuhen 
NorddentschUnd  und  Wien  ge>cliaffen  wnrde.  Wie  verlauret,  werden 
schon  demnächst  die  diesbezligiicben  Verhandlungen  zwia-.ben  den 
betheiligten  österreichischen  Bahnen  ihren  Anfang  nehmen. 

TMe  prenssiaehen  Stants-EUenbshnen  anf  der  allrcmelaen 
Ansstellnng  für  InfallTerbBtung  In  Berlin.  Die  Ansatellung 
der  preussischen  Staats-Eisenbabnverwaltung  gab  ein  würdiges  Beispiel 
von  der  umfassenden  Vorsorge  für  <ie*utidheit  nnd  Üben  der 
Reisenden  nnd  Bediensteten  eines  wohlgeordneten  Slaats-Kiseiibahn- 
betriebes.  Alle  Zweite  dieses  grossen  Betriebes,  welche  die  Möglich- 
keit, geschweige  deun  die  Wahrscheinlichkeit  einer  Gefahr  in  »ich 
schliefen,  waren  durch  sinnreiche  und  zweckmässige  Einrichtungen 
vertreten,  deren  richtige  Auwendung  viele  Unfälle  zu  verhüten  ge- 
eignet sind. 

Zunächst  sahen  wir  diejenigen  Gruppen,  welche  mehr  i>der 
weniger  den  eigentlichen  F«br;k«beirieb.  al«o  den  WerkutättendieiHt 
der  Eisenbahnen  betreffen.  Hier  winde  alles  in  ßertck»i<  hrigmig  ge- 
zogen, was  im  Lanle  der  Zeiten  bei  den  verschiedenen  Maiiipnlationen 
und  Arbeiten  in  den  Weiksiititen,  bei  den  Hilfsmsschineu  und  Mo- 
toren an  Erfahrungen  gesammelt  winde,  und  wozu  oft  mancher  ganz 
unmöglich  geglaubte  Unfall  «einen  Theil  dazu  beitrug. 

Bei  den  Bohr-,  Mctallliobel  und  Holzbearbeitungsmaschinen, 
bei  den  Drehbänken  etc.  begütigt  man  sich  nicht  damit.  iIhss  hei 
den  Getrieben  und  sonstigen  gefahrbringenden  Theileu  die  ent- 
sprechenden Schntzbleche.  Blechsihieber,  (ila.'Mcheihen  etc.  angebracl,t 
werden  können,  nein,  die  Vorsicht  i^t  in  »dchem  Maasse  gellbt  dass 
der  Arbeiter  seiue  Thätigkeit  nicht  hegiuuen  kann,  wenn  die  Sciiuiz- 
vorkvhrnngen  uicht  ordnuiigsmSssig  angebracht  sind,  und  dn&s  er 
wäbreud  der  Arbeit  dieselben  nicht  beseitigen  kann. 

Ferner  Schntzvorkelirnrcgeti  beim  Betriebe  von  Fahrstühlen, 
besonder»  von  Versicherungen  «Ter  nach  dem  Fahrstnltlscharht  führen- 
den Oeffnnngen,  der  Einfriedungen  der  Fahrstnblanlage.  alles  .■•ich 
selbstlhätig  öffnend  nnd  xchliessend.  bei  Anlzilgen.  Erahnen  und 
Hebezeugeil,  darunter  die  BlanelVhe  Krahnbremse.  welche  e*  er- 
möglicht, die  gehobene  Last  nach  dorn  Aufhören  der  Betriebskraft  in 
jeder  Lage  festzuhalten,  und  beim  Herunterlassen  ein  Schlagen  dtr 
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Kurbeln   durch  Einschaltung  einer  Sclmeckenradubereetzung,  um 
geben  lässt. 

Die  meisten  Modelle  betrafen  die  Scbutzmaassnshmen  »n  Mo- 
toren. En  wurde  uns  zu  we.t  führen,  wollten  wir  liier  alle«  schilder«. 
»«*  zu  «fhen  int  Die  Elektricittt  spielt  bei  dieaeu  Einrichtungen 
eine  grosse  Roll*". 

Die  verschiedenen  Arten  von  Fenerloscheinrichtuiigeo,  die 
wohldurchdachte  mid  für  alle  Fälle  gelingende  Ausrüstung  der 
Rettnngskasten,  die  ausgezeichnete  Organisierung  und  Ausübung  de» 
Sanitätsdienstes  übeihaupr,  siu  legen  Zeugiii»  ab  Ton  der  Sorgfalt, 
mit  welcher  dir  Staatsverwaltung  auch  iu  diesen  Kicktungen  auf 
Sehnt«  uud  Erhaltung  der  ihr  anvertrauten  Leben  und  Güter 
bedacht  ist. 

U>  berwiegend  waren  die  Ausstellungsgegenstände,  welche  mit 
dem  eigentlichen  Verkehisgewerbe  zusaiuiueiikAugeu. 

Da  ist  zunächst  die  Geleise- Anlage,  der  Oberbau.  Schienen 
und  Schwellen  waren  iu  18  verschrienen  ruustruciionen.  Tum  Beginn 
der  Bergisch-Matkii-chcit  Hahn  bin  auf  den  heutigen  Tag  fortgeführt, 
zur  Au-chaiiimg  gebracht.  Die  Bnlinhhfe  zei.en  uns  ihre  ausgezeich- 
nete« Einrichtungen  uud  domiuentiercn  da«  Bestreben  der  prenasi 
«eben  SiMata-Eiscnbahuvcrwaltiing.  alle  Punkte,  wo  da*  (ileis  durch 
ciimebettetcWeichen,  S>  hicbebubiicn,  Drehscheiben.  Drehbrücken  L'nter- 
brei  hnngcn  erb  Met,  also  wo  eine  unbeabsichtigte  Ablcnkuug  der 
Zdge  uder  gar  eine  Entgleisung  derselbe»  eintreten  könnte,  auf  das 
be-«te  zu  sichern.  Die  exponierten  Weichen  und  Signalsicheruiigs- 
Anlagen  boten  getadezu  Vollendetes  in  Comttructiou  und  Aus- 
führung. 

Da«  Bahnnetz  der  preuasiseben  StaateeiseubahuverwaUung  be- 
saas  am  1.  April  1888  bereit« 
2145  rein  mechanische  und 

14Ö9  mechaniacbe  nnd  elektrische  Sicbernngsanlagen,  darunter 
644  grossere  und  Stellwerke  mit  besonderen  Häusern. 

Was  die  Zngsausrustuug  anbelangt,  so  steht  in  erster  Linie 
die  durchgehende  Brem»«. 

In  der  Vorschrift  des  Bahnpolizeireglements,  bei  schnell- 
fahrenden Zügen  durchgehende  Bremsen,  deren  Bedienung  in  die 
Hand  des  Zugführers  gelegt  wird,  anzuwenden,  ist  die  Grundlage  für 
dieses  Gebiet  der  Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes  gegeben. 

Viel,  sehr  viel  wSre  noch  Uber  diese  Ausstellung  mitzutheilen, 
aber  es  wurde  den  uns  gestelUeu  Rahmen  weit  überschreiten.  Eines 
ist  gewiss,  die  preusgisch»  Staats  Eisenbabiivcnvulhiug  kann  mit  be- 
rechtigt, n  Stolze  auf  ihre  Werke  blhken,  und  Jider.  der  sie  gesehen, 
wird,  wenn  e>  in  den  Zug  steigt,  der  ihn  seim-ru  Heim  zuführt,  sich 
mit  einem  wohligen  (Muhle  in  die  Coupe-Eike  drücken,  dem  Gefühle 
der  Beruhigung  und  Sicherheit. 

Oesanrverr-in  Scterr.  Klgeubann- Beamte*.  Bei  der  am 

14.  Noreinber  unter  dem  Vorsitze  des  Vorstand-Stellvertreters,  Herrn 
Heinrich  Proch,  Mattgefundmen  G  en era  I  v er  sam wi I ung  des 
Gesangvereines  österr.  Eisen  bahn  be  a  m  re  n  Uber  das  ab- 
gelaufene 10.  Vereinjahr  wurde  der  einmalige  Chortneister,  Herr 
Franz  Kostin  ger  zum  Übreiinütglicde  ernannt.  Die  Neunahl  für 
die  Veicinsleituug  ergab  folgendes  Resultat:  Vorsiaud:  Herr  Dr. 
Bruno  Wagner  von  Freyen  sbeiui;  Voratand-Stellvertreter : 
Herr  Heinrich  Proch;  Chonneister:  Herr  Max  von  Wein- 
zier);  Cbornwisf er  -  Stellvertreter:  Herr  Ferdinand  Lorenz; 
Ausschnas-Räthe:  die  Herren  Robert  Bretter.  Jos.  Conrad 
Burger,  Larl  Erbau,  Vinc  enz  For  s  t,  Fri  e  dr  i  ch  Gross, 
Carl  Holeczek,  Gustav  Pfleger,  Anton  Seidl  und  Paul 
Weidinger. 

Die  diesjährige  Gründungsfeier  wird  Dienstag,  den  10.  De- 
cetnber  unter  Mitwirkung  des  Heim  Carl  Schachner,  sowie  der 
vollständigen  Husikcapelle  des  k.  und  k.  Infanterie-Regimeutea  Nr  84 
„Freibe  rr  von  Bauer*  im  Couceitsaule  des  Etablissements 
Bonacber  abgehalten. 


LITERATUR. 

Ingenieur-Kalender  1800.  Herausgegeben  von  Tb.  Beckert 
und  A.Polster.  Verlag  von  Julius  Spri  nger  in  Berlin  Preis 
M.  8.—.  Der  uns  vorliegende  zwölfte  Jahrgang  dieses  bekannten 
Kalender«  hat  vielfache  Ve>  bessern  »gen  und  Et  Weiterungen  erfahren, 
z.  B.  durch  Aufnahme  der  neuesten  Lirfeiungsbediugnnxen  für  Ei-en 
und  Stahl,  mehrerer  Tabellen  zur  Erleichterung  kalorischer  Rech- 
nungen, einer  Tabelle  der  Winkelgeschwindigkeiten  etc.  uud  doch 
ist  der  Umfang  desselben  nicht  vergrlkssert ;  er  ist  dasselbe  hand- 
liche Taschenbuch  geblieben,  win  sein  \  orgäuger,  der  Jahrgang  1889. 

Aiig-sicbu  dor  schon  Otter  besprochenen  Thatsache,  das*  die 
zum  täglichen  Gebrauche  bestimmten  Fachkalender  von  Jahr  zu 
Jahr  mebr  anschwellen  und  zumeist  den  Character  eines  Taschen- 


buches  längst  verloren  haben,  verdienen  die  Herausgeber  diese; 
Ingenieur-Kalendeis  die  vollste  Anerkennung  für  das  Geschick,  mit 
dem  sie  auf  beschränktem  Räume  alles  Hilfsmaterial.  dessen  der 
Ingenieur  zum  täglichen  Gebrauche  in  der  Praxis  bedarf  zusammen- 
gebellt  und  Wichtiges  vom  Unwichtigen  oder  Entbehrlichen  ge- 
schieden haben. 

Die  stetige  Zunahme  der  Freunde  des  Kalenders  beweist,  daB» 
die  Herauageber  das  Richtige  getroffen  beben,  als  sie  sieh  auf  ein 
weises  Maass  beschränkten  and  den  Ingenieure«  ein  Werk  boten, 
das  den  Namen  Taschen-Kalender  auch  wirklich  verdient. 

Kalender  für  Elsenbahn-Teehalker.  Begründet  von  Heu- 
singer von  Waldegg,  neu  bearbeitet  von  A.  W.  Meyer.  1890. 
I.  und  II.  Tbeil.  Wiesbaden,  Bergmann.  Mk.  4. 

Von  diesem,  unter  den  Eisenbahulenten  best  bekannte«  Kalender 
ist  unter  Mitwtrknng  von  Fachmäuuern  die  neu  bearbeitete  17.  Auf- 
lage erschienen,  deren  erster  Tbeil,  als  Brieftasche  elegant  und  solid 
iu  Leder  gebunden,  das  Kalendarium,  Notizblätter  und  die  mathe- 
matischen Formeln,  Tabellen  nnd  sonstigen  Behelfe  euthält  und  mit 
eluer  Eisenbalmkarte  versehen  ist.  Der  zweite  broschttrte  Theil  ent- 
hält alle  für  den  Eisenbahntechniker  wichtigen  technischen  Abhand- 
lungen, ausserdem  die  iu  Deutschland  gilligen  Gesetze  und  Normen, 
eine  technische  uud  eiue  Personal  Statistik.  In  Folge  dieses  reich- 
haltigen Inhaltes  hat  der  Kalender  an  seiner  bisherigen  allgemeinen 
Beliebtheit  und  Brauchbarkeit  nur  gewonnen. 

Kalender  für  Strassen-  uad  Wasserbau-  uas  Cultnr-Inge- 

■ieure.  Herausgegeben  von  Reinhard.  1880.  17.  Jahrgang.  Wies- 
baden. Bergmaun.  Mk.  4. 

Dieser  für  sneeielle  technische  Kreise  bestimmte  Kalender, 
welcher  aus  zwei  Tneilen  besteht,  hat  in  seiner  neueu  Auflage  im 
Allgemeinen  die  gleiche  Eintbeilung  des  Stoffes  behalten,  wie  in 
früheren  Jahren,  nur  sind  die  meUten  Kapitel  zeitgemäss  erweitert, 
und  wo  dies  nötbig  war,  auch  berichtigt  worden  Eine  dem  ersten 
Theile  beigegebene  EUenbaluücarte  Deutschlands  vervollständigt  den 
reichen  Iubnlt  de«  Kalenders,  der  sich  in  den  betreffenden  Kreisen 
als  unentbehrliches  Hand-  und  Nachscblagebuch  eingebürgert  hat. 

Die  Rechtsurkimden  der  österreichischen  Eisenbahnen. 

Sammluug  der  die  BsterredchischM  Eisenbahnen  betreffenden  S^ecial- 

feb  us t « !  ""Id^Vm"  J3  »n  noti? i*k!  ^inUteriaivicesecretär  und 
Dr.  August  W  e  e b  e  r,  k.  k.  Miuisterialcoucipist.  Erstes  Heft.  (In  circa 
lft  Heften  ä  8  Bogen  Inhalt)  Preis  jede«  Heftes  1  11.  SO  kr.  Dieses  Werk 
stellt  sich  die  Aufgabe,  sämnitliche  die  einzelnen  österreichischen 
Eisenbahnen  betreffenden  grundlegenden  Gesetze,  Concessionaurkunden, 
Protokolle,  Minisierialerlrtase  u.  a.  w.,  soweit  dieselben  zur  Zeit 
seines  Erscheinens  noch  in  Geltung  sind,  in  möglichster  Vollständig- 
keit mit  ihrem  authentischen  Texte  wortlich  zum  Abdrucke  zu  bringen. 
Ausserdem  sollen  zahlreiche  Aumeikungen  dort,  wo  es  zur  Erläuterung 
einzelner  Bestimmungen  erforderlich  erscheint,  Mittheilungen  histo- 
rischen Inhalt*,  sowie  euch  Daten  Ober  sonst  bnuerkenswerthe  that- 
sachliebe  Verhältnisse  in  gedrängter  Kurze  znr  Darstellung  bringen. 
Was  die  Anordnung  des  Stuffes  betrifft,  so  werden  zuerst  die  k.  k. 
Staatsbahnen,  hierauf  die  gemeinsamen,  Astevreichiseh-niigArische«, 
dann  die  älteren  Österreichischen  Privateiaeubahnen  und  zuletzt  die 
selbständigen  Locaibahueu  behandelt  werden.  Des  Werk  entspricht 
einer  dringenden  Noibweudigkeit,  welche  das  betheiligte  Publicum 
seit  Jabren  empfunden  bat,  gegenfibrr  den  Schwierigkeiten,  das  zer- 
streute Gesetzmaterial  der  österreichischen  Eiseobabn-Rechtsurkunden 
im  Falle  des  Bedarfes  zusammen  zu  finden.  In  dieser  Sammlung 
wird  nunmehr  Alles  in  vollständiger,  systematischer  uud  authentischer 
Form  geboten  und  durch  schätzenswerthe  Daten  cominentirt. 

Von  Meyer's  Coiversatlons-Lexlkoa.  (Leipzig,  Bibliogra- 
phisches Insti  ui)  ist  soeben  der  fünfzehnte  Baud,  bis  „Uralit'* 
reichend,  erschinen.  Ei  liegt  sonach  das  Werk  bis  auf  den 
ebenfalls  bald  zu  erwartenden  ltt.  <Schluss-)Band  fertig 
vor.  Fttr  diejenigen,  welrbe  sich  selbst  oder  ihre  Angehörigen  mit 
eiuem  Weibnae  htsges  ch  enk  von  besonderer  Gediegenheit  er- 
freuen wolleu,  wird  dies«  N schlicht  gewiss  willkommen  sein.  Auch 
dieser  neueste  Band,  der  nicht  weniger  als  44  cum  Tbeil  in  künst- 
lerisch vollendete«  Chromodruck  ausgeführte  Hltutrations-Bei  lagen 
sowie  285  Abbildungen  im  Text  enthält,  weist  in  Fülle  wieder  alle 
jene  Eigenschaften  auf,  welche  wir  von  jeher  au  der  neuen  Auflage 
dieses  Nationalwerkes  rühmen  mnssten:  bei  Vermeidung  alles  Ueber- 
flüssigen  und  Zwecklosen  eine  Gründlichkeit  und  Uobersichtlichkeit 
in  der  Bearbeitung  des  Textes,  eine  Sorgfalt  in  der  Herstellung  des 
reichen  illustrativen  Theils  und  dazu  eine  Gediegenheit  in  der  Aus- 
stattung, die  alles  weit  6 beitrifft,  was  jemals  auf  dem  Gebiete  der 
eiicydopädiscben  Literatur  Deutschlands  wie  auch  de«  Auslandes  ge- 
leistet wurde.  Ea  unterliegt  für  uns  keinem  Zweifel,  d»w  .11  ey- 
cr's  Conversations-Lexikon'  zur  Zeit  an  der  Spitze  aller  derartigen 
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Werke  steht.  Anstrengungen  und  Leistungen,  wie  sie  hier  vorlüden, 
sind  aber  auch  nur  durch  einen  Absatz  ermöglicht,  wie  ihn  gerade 
dieses  Werk  erreichte,  das  mit  der  jetzt  fortlegenden  vierten  Auf- 
lage nach  der  Anzeige  der  Verlagsband  lung  eine  Verbreitung  in 
nahezu  500.000  Exemplaren  gefnnden  hat.  In  der  That  (ludet  man 
es  in  allen  Kreisen  des  Volkes  vertreten,  beim  belehrten  wie  beim 
Laien,  beim  Beamten  nnd  Kaufmann,  Handwerker  und  Undmann, 
denn  anch  bei  uns  gilt  der  Ausspruch  jenes  Amerikaners,  der  da 
meinte :  „no  house  is  properly  fnrnisbcd,  that  has  not  in  it  a  good 
Cyclopedia".  Für  jeden,  der  heute  auf  diesem  und  morgen  auf  jenem 
Gebiete  des  Wissens  Auskunft  nnd  Belehrung  sucht,  gibt  es  nichts 
Wertvolleres,  als  den  Besitz  eines  guten  Conversations-Lciikons, 
wie  es  das  Meyer'sche  in  seiner  neuen  Auflage  unbestritten  ist. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Ausserordentliche  Clubrersammlung  am  15.  November 
1889.  Vorführung  des  EdlsonVrben  1'hoaoirraphen.  Die  Ver- 
sammlung, an  der  etwa  ->50  CInb-Milglicder  theilnabmen,  wurde  von 
Herrn  Hofrath  Haan  i  mit  der  beifällig  aufgenommenen  Mittheilung  er- 
öffnet, da*s  Herr  VV  augemann,  der  Vertreter  Edison's.  sein  in 
liebenswürdigster  Weise  gegebenes  Versprechen  einzulösen  erschienen 
sei.  Namens  des  Clubs  ersuchte  der  Präsident  Herrn  Wapgeniaun, 
dem  genialen  Erfinder  des  heute  im  Vordergründe  aller  technischen 
Erfindungen  stehenden  Phonographen,  Herrn  Edison,  die  wärmsten 
Glück wünsche  de*  t'Jub  österreichischer  Eisenbabubeamten  zu  über- 
mitteln. 

Er  dankte  Herrn  Wangcmanu.  dem  „gegenwärtig  geplag- 
setne  Bereitwilligkeit,  anclt  die  Eisen- 


Phonographen  scheu  und  böreo  zu  lassen 
und  Besch' 
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bahner  die  Wunder  d< 

das«   er   weder   lltlhen   und   Beschwerden  «chente, 
seiner  ünpa'ssliehkeit  achtete,  auch  die  Nengierde  des  Clubs 
friedigen. 

Hierauf  nahm  Herr  Wangemann  das  Wort,  um  das  Prin- 
cip  des  I'bonograplii'n,  »eine  Bedeutung  und  «eine  vielfache  Anwen- 
dung in  Kurzem  zn  erkläret!. 

Der  Apparat  etwa  '/»  Meter  laug  und  je  '/t  Meter  hoch  und 
breit,  enthält  eine  Dynamomaschine,  welcher  die  Aufgabe  einer  rein 
mechanischen  Arbeit,  der  glcichmäsaig  rasch  rotierenden  und  zugleich 
seitlichen  Wclterbewcgung  einer  Achse  zufallt.  Die  linke  Hälfte 
dieser  Achse  enthält  ein  Schraubengewinde,  welches  100  Gänge  pro 
amerikanischen  Zoll  hat,  wilhrend  die  rechte  Hälfte  eine  conische 
r'onu  besitzt.  Eine  in  dieses  Schraubengewinde  fallende  Mutier  be- 
wirkt aUo  bei  Ingangsetzung  der  Maschine,  dos*  bei  100  Um- 
drehungen genau  eine  Bewegung  von  einem  Zoll  von  links  nach  recht« 
erfolgt. 

Der  ScballempfSuger  be«teht  ans  einer  Glasmembrane ;  die- 
selbe ist  iu  der  Mitte  mit  einem  eigenartigen  Hebelwerke  in  Ver- 
bindung, das  au  dem  einem  Eude  ein  Messerclien  trägt.  Dieses 
kommt  nuu  bei  der  entsprechenden  Einstellung  des  Scbaliempfängers 
Über  eine  eigens  prttpaiirte  Wachs-  (oder  neuesten*  Seifen-)  Rolle 
zu  stehen,  die  auf  den  «mischen  'I'heil  der  oben  beschriebenen  Achse 
gelegt  wird,  wobei  es  bei  der  fortschreitenden  Bewegung  der  Achse 
in  die  Rolle  eine  schraubenförmige  Rinne  einschneidet.  Nachdem  die 
Vibrationen  der  Membrane  absolut  genau  auf  das  Messerclien  «ber- 
tragen werden  ao  hinterlässt  dieses  iu  Wellenlinien  höhere  oder 
tiefere  Eindrücke  in  der  Wachsrolk-. 

Bei  Wiedergabe  einer  so  aufgenommenen  Rede  oder  eines 
Musikstückes  wird  da«  Messercheu  ausgeschaltet  und  dafür  wieder 
ein  mit  einer  zweiteu  Membrane  zusammen  hängendes  Hebelwerk 
eingestellt,  wobei  eine  daran  befindliche  kleiue  Kugel  in  die  Furche 
der  Wachsrolle  tu  liegen  kommt.  Wird  nun  die  Achse,  beziehungs- 
weise Wachsrolle  in  demselben  Sinne  gedreht,  so  macht  diese  Kugel 
infolge  der  wellenartigen  Eindrücke  genau  dieselben  Bewegungen 
wie  das  Messerchen  und  Übertrugt  sie  auf  die  Membrane.  »o  dass 
diese  genau  dieselben  Schwingungen  macht,  wie  sie  eie  ursprünglich 
gemacht  hat.  Infolge  dieser  vollkommenen  IVbereinstimmiing  der 
Schwingungen  der  Membrane  im  zweiten  Falle,  vermag  diese  nun  genau 
dieselben  Schallwellen  hervorzubringen,  so  das*  also  eine  gesprochene 
Rede,  ein  Gesang-  oder  Musikstück  u.  s.  w.  vollkommen  genau  wieder- 
gegeben wird. 

Nach  dieser  Krklärnng  begaben  sieb  die  Mitglieder  in  Partien 
zu  je  sechs  in  eiues  der  Lesezimmer,   in  welchem  der  Phonograph  j 
aufgestellt  war.   Herr  Wange  mann  setzte  verschiedene  Wachs-  j 
rollen  ein,  mit  Gesang,  Decluiuation,  ('lavier-  und  Orchester  Stücken 
etc.,  so  dass  die  Mitglieder  alle  Arten  von  Reproductionen  zu  hören  I 
bekamen.  Alltremein  war  die  l'cberraschung  über  die  Genauigkeit 
und  Stärke  der  Wiedergabe. 


Nachdem  »ämiutliche  Mitglieder  an  die  Reibe  gekommen  waren, 
benatzte  der  Herr  Präsident  nochmals  die  Gelegenheit,  Herrn 
Wangemann  Nameus  des  Club  den  Dank  zum  Ausdruck  zu 
bringen. 

IV.  Clubveniammlung  am  19.  Nevember  1889.  Der  Vor- 
sitzende, Herr  Hofrath  Raspi.  eröffnet  die  sehr  zahlreich  besachte 
Versammlung  mit  der  folgeuden  Mitteilung.  Neu  eingetreten  sind 
als  wirkliche  Mitglieder : 

Herr  Josef  Freiherr  von  O  1 1,  Verkehre-Assistent  der  Südbahn 
in  Peggan. 

Herr  Adolf  Blau.  Central-Inspector  und  Director-Stell  Vertreter 
der  Kaiser  Ferdinanda-Nordbahn. 

Der  nächste  Vortrag  findet  Dienstag,  den  2«.  November  statt 
und  zwar  wird  Herr  E  L.  Grieszelich,  Secretär  des  Wiener 
Vereins  ftir  Stadt-Interessen  und  Fremdenverkehr,  Uber  den  Fremden- 
verkehr Wiens  1874-1889  sprechen  und  seinen  Vortrag  mit  zahl- 
reichen Tabellen  illustrieren. 

Hierauf  ertheilte  er  dem  Herrn  Hermann  Rosche,  Ober-In- 
genieur der  Kajaer  Ferdinands  Nordbahn,  das  Wort  zu  dem  Vortrage 
Uber  .die  neuen  grosse»  Bahnhofanlagen  in  Deutschland".  Redner 
besprach  die  verschiedenen  Typen  für  Personen-,  Rangier-  und  Güter 
habnhofe,  wie  sie  in  Berlin.  Hannover,  Bremen,  Cöln.  Mainz,  München, 
Halle,  Düsseldorf.  Hildesheim  und  insbesondere  iu  Frankfurt  vor- 
kommen, führte  die  Ursachen  an,  warum  für  besondere  Fälle  beson- 
dere Babnhofsanlagen  erforderlich  waren,  streifte  auch  das  Gebiet 
der  architektonischen  Ausstattang  der  Bahnhofs-Hallen  und  achlos« 
mit  dem  Hinweise  auf  die  demnächst  in  Ausführung  kommenden 
grossen  Babnhofsanlagen  in  Deutschland.  Nach  Beendigung  des  Vor- 
trages, der  den  vollsten  Beifall  der  Versammelten  fand,  erbat  sich 
Herr  Oberbaurath  von  Flattich  das  Wort,  nm  den  AuafUhrnngrea 
des  Redners  seine  Anerkennung  zu  zollen  und  dabei  die  Gelegenheit 
zu  erfassen,  auf  die  englischen  Typen  hinzuweisen,  und  mit  kurzen 
Worten  die  englischen  Babnhofanlagen  zu  besprechen. 

Nachdem  Niemand  sich  mehr  zum  Worte  meldete,  schloss  der 
Präsident  mit  einem  Danke  an  den  Vortragenden  die  Sitzung. 


VergnUgungs-Abend.  Das  gefertigte  C'omite  beehrt  sich  amr 
gefälligen  Kenntnis  zu  bringen,  d.iss  ii  dieser  Saison  der  zweite  Ver- 
gnügungs-Abend am  Freitag  den  <i.  Deeember  1889  im  ClublocaJe 
unter  Betheiligung  von  Damen  stattfinden  wird.  Nachdem  diese  Zu- 
sammenkunft den  Charakter  einer  geselligen  ungezwungenen  t'nter- 
haltung  mit  ganz  improvisiertem  Programm  tragen  soll,  wird  ein- 
dringlichst ersucht,  in  gewöhnlicher  Toilette  zu  erscheinen.  Speisen 
und  Getränke  werden  ata  carte  serviert.  —  Getanzt  wird  nicht.  Ver- 
sammlung um  8  Uhr.  Entree  für  ein  Clubmitglied  mit  einer  Dame 
gegeu  Vorweisung  der  Mitgliedskarte  frei.  Entree  für  Giiste  (Damen 
und  Herren),  durch  Clubmitglieder  eingeführt,  50  kr.,  und  sind  die 
Karten  in  der  Clnbkanzlei  in  Empfang  zu  nehmen. 

Das  Geselligkeits-Gwüte. 


Für  die  P.  T.  Clnbmitglieder  stehen  in  der  C'lnhkanzlei  zur 
Verfügung : 

Pernianenzknrtcn  (für  zwei  Personen  giltig)  für  die  Sofien- 
Säle  zu  den  an  jedem  Sonn-  und  Feiertage  der  diesjährigen  Herbst- 
nnd  nächstjährigen  Frühjafansaison  stattfindenden  Promenade-Ooncerten , 
Demonstrationen  von  Lichtbildern,  so  nueb  zu  den  Vergnügung*- 
Abend  Taiizkräuzcben  und  allen  sonstigen  Veranstaltungen,  welche 
auf  den  Plakaten  und  lnscrateu  mit  „Penuanenzkarten  giltig*  be- 
zeichnet werden. 

Gastkartea  zu  den  Vorträgen  im  Oesterr.  Ingenieur»  nnd 
Architekten  -  Vereine,  Wissenncbaftllehen  Clnb,  Verein  der 
Llteraturfreunde,  NiederKsterr.  Gewerbe-Verein,  undk.  k.Baterr. 


Ehrenkarten  für  die  Vergnügungs-Abende,  Tanzkränzchen  etc. 
des  Geselligkeit*  Vereines  der  Beamten  der  k.  k.  österr.  " 

Eutree-AnwcUuncen  für  den  Besuch  des  .Grand 
deVienne"  und  des  .Neuen  Panorama  im  Prater"  zu  denn 
Preise  von  20  kr. 

Karten  nnd  Anweisungen  für  Bäder  zu  ermässigten  PreiBeu. 
und  zwar:  im  Wann-.  EirtWzy-,  Wiener  Central-  und  Margaretban- 
bade:  Kaltwasser-Cnr  im  Eszteroarybadt. 


Dies«  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 


Werr, 


Vorlag  a«s  Cl.b 


AUOUST  RITTER  v.  LOHR. 


Prack  von  R. 
Wien,  V  - 
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Weltansstellung  j 

VI  EN,  1873.  ff 

(Jegriindet  1850.% 

FricdrichWcichmaoo'8  Wtwe  Wien 

Special-Fabrik  für 

Sipalisraiis-,  Belenchtan^s- 1  Blechansrüstnniis  Geaenstäude 

für  Elsenbahnen,  Strassenbahnen  etc.  mit  Motoren-Betrieb 
II.  Eresdnerstiasso  79 

liefert : 

eompletei  AosriUtungen  fnr  Strecken,  ferner  für  Bahnwechter-,  Station!-,  Bureau-,  «'in- 
Mal*  und  Reataurations-I.ocatitalrm.  Wechsrlsunialscheiben  nach  eigenem  Patent«  mit 
eraaillirten  Flächen,  Coupe-Lampen  mit  Rumdbrenner  nach  eigenem  Patente.  Seranphor- 
nnd  Rloekirsignal  -  lAteinen ,  Locoreotiv-,  8eM  um-  and  Aosschlag-Letcrnen.  Sts'nins-, 
Wramta-  und  Vestihtil-Laternen  Comptnt«  Einrichtungen  (ar  k.  k.  Foetatnbntanz  Wagen 
nach  Vorschrift.  AU*  t.ntinnsen  and  UMIamn  van  Alpne«a  sowie  •mnllllr«-« 
Rrrlprtaron  bis  «im  Dmehnteeser  van  11(1  ran.  Laternen  nnd  Reflretor*  für 
elektrische  Beleuchtung.  Linter,  Lampen  und  alle  Gattungen  Oel-  and  Petroleumbrenner. 
Fahrkarten-Kasten  etc.  etc. 

KB.  Rimmtllch«  In  längster  Zelt  neaaitgclegten  Eisenbahn-Linien,  darunter  dl«  k.  k.  flalls. 

.-mahr.  Tri 


vvvvv 


Die  kais.  kSD.  ^  priTilesirte 
Veraicherun  ga-Gasellschaft 

Oesterreichischer  Phönix  in  Wien 

mit  einem  Gcwübrleistungsfonile  Ton 

zwölf  Millionen  Gulden  österr.  Währung 

übernimmt  nachstehende  Versicherungen : 

a)  (tagen  Schäden,  welch«  durch  Brand  oder  BJiuschlai».  sowie  durch  das 
Mächen,  Kioderreusen  nnd  Ausräumen  an  Wohn-  und  Wir  lluclurtsgobsiiilea, 
Fabriken.  Maschinen,  Einrichtungen  Ton  Brauereien  und  Brennereien,  Werk- 
zeugen, Motialn,  Wasuho,  Kleidern,  0  et  atriwhaften,  Waareulagern,  Vieh- 
Acker-  and  Winlischafts-Oei  etilen.  Feld-  and  Wieaeiifruchtea  aller  Art, 
Btallen,  Schenrrn  und  Tristen  verutsacht  werden; 

b)  gegen  Schaden,  welch«  durch  Dampf-  and  üu-kiplmionen  herbeigeführt 
werden ; 

c)  gegen  Schaden  in  Folge  zufälligen  Bruches  der  Spiegelgläser  in  Magazinen, 
Niederlagen,  Kaffeehäusern,  Sälen  und  sonstigen  Locaiitätesi ; 

d;>  QSfl1*  Schaden,  welchen  Transportgüter  und  Trnnipoiimittsl  aul  dar  hohen 
Sa«,  iu  Linda,  auf  Eisenbahnen  und  auf  Russin  susossstzi  sind:  Seever- 
sicherungen sowohl  per  Dampfer  als  per  Segelschiff  von  und  nach  allen 
Richtungen : 

e)  gegen  Schaden,  welche  Boden-Erzeugnisae  durch  H»gel»rhlag  erleiden  konnnn 

und  endlich 

f )  Capitalien  und  Pensionen,  zahlbar  hei  Lebzelten  der  Versicherten  oder  nach 
der«  Tod«  derselben,  sowie  auch  Kinder-Ausstattungen,  lahtbar  im  acht- 
zehnten, zwanzigsten  oder  vierundzwanzlgiten  Lebensjahre. 

Varkaaanscade  •»rhasli'si  wcrdoa  MsjleJrl»  erhoben  mm*  alle 

■«»•Maas;  sofort  weraalaaat. 
Ptoapect«  werden  unenlgeltlUh  verabfolgt  and  Jede  Auskunft  mit  grosster 
Bereitwilligkeit  erthcilt  im 

Centrai-Bureau:  Stadt,  RUmergasse  2,  Im  I.  Stock, 

sowie  auch  bei  allen  General-,  Haupt-  und  Special-Agenten  der  Oeedlaohaft. 

Der  Präsident:  8e.  Erlaucht  Fürst  za  Salm  Reifferscheid. 
Der  Vice- Präsident:  Jos.  Ritter  v.  Mailmann. 
Di«  V«rwaltiinj.-srathe:  Franz  Klein  Freih.  v.  Wiesenberg,  Johann  Kreih.  T. 
Liebig,  SC.  d.  Oiateaureuard,  Carl  Gundaker  Freih.  v.  Suttner,  Krust  Freih.  T. 
Hening,  Dr.  Albrecht  Hille r,  Christian  Helm,  Maroni«  dWurey,  Graf  11-  UombeUas 

Lnnts  Mo  ■ 


Dar  General-Dlr»cti>r : 


tloskowics. 


£laenbahn  -  Unternehmungen  empfiehlt 

JOSBF  SCBBBBE 


k.  k.  Bof-  nnd  bBiterL  Tapes lerer 

der  k.  k.  ~ 


Wien,  IV.  BJ^r^r*^IL,J!lCHtf0r1?aM0  Mr'  ,2, 


Vogel  &Noot> 
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rr»4*««l4«.rShlfS«li   pr»  Tu  **.   SOva  Sll«fc. 
OSera   ■>    SutHlMa«Mf   •  :  .-    *rt.    M    ..  - 
S»oB«b«b»a-,  Oratos.  ■.  lr»rl.— «rfc  ..u  f. 

BSumlli«».  Kr.*..f  t-u*.  a»t*.  Omuii.  ttt 
QvaltllS. 


Em.  Uu  KTillairti  empieUt  sica 

J.  BELOHLUYEK'S  W™- 

Bau  Spängler  u.  Installateur 


WIEN) 

V.  Bezirk,  Weyringergatte  Nr.  26, 
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Die  besten  Maschinenöle 

»Ii:  Oliven-,  RüVsIinernlöle,  Bei  euch  tnngsOle,  Petroleum,  La^er 
nnd  PnUb&nmwolle,  feinste  Lacke  and  Farben  offerirt  billigst 

S.  KLAUBER 

Wien,  n.  Untere  Donaoetraaa«  Nr.  Q5. 


Ssoqv 


K  k.  j^r  priT. 

Lichtpause  -  An  stall; 

(schwarze  Linien  auf  weissem  Grande) 

JUL.  GAHLERT 

WIEN,   V.    lt.  Iii|.m  ,|,i.d.irier.lra««e   Nr.  1» 

empfiehlt  sein  negTOgrapliisilies   antorisiertes  Licht  pari«  verfahren. 

Dl«  alnfaehat«  and  üliiu.u  M«iaode  aar  Varv1«lfaldcanf  von  P1io«B. 


Ticgelgasssuhl Teilen  Fabrik,  Dam ;, (Schleiferei  nnd  Hammerwerk 

f.  r.ötz 

Wien,  IT.,  Bi-Iglttenau  u.  Dammstraise  1. 
Fabrlclrt  all«  Cattungea  Fall««,  laepela  and  Raspaisc  h  ei  h  s  n  etc. 
Fellen  nach  Modellen  oder  Zeichnungen 

wtrdaa  rrompi  aad  geea«  autceftlhn. 
'«^^«t'v^Man'itn'prelVcsursar 
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C.  Stölzle's  Söhne 

Haupt  •  Niederlege:    WIEN    Wieden,  Freiham. 

Filialen: 

Wien,  Rndolfßheim,  SchönbrunnerBtraaße  26. 

PRAG:  BU0APE8T: 

Nr.  BO. 


Aelteste  Lieferanten 
flu 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbent&fela  fllr 
SianaUcheiber^Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  fflf  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Serricen  von  IL  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueur-Garnitoren.  Punech-Seryicen  etc.  etc. 

Frei*  -Oourant«  (T»tla.  —  Fast«  Fabrikaprelaa. 


JULIUS  JUHOS&C0-^- 1 
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Gawalzto  Bauträger, 
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^enletctfi  Träger,  Bauschten  cmi, 

gueeelserne  Säulen  und  SobUnohe, 
Stabelien,  Faconeleen, 
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HDIfBBJ^SOBBAHI« 

WIEK.  Mnriahiir,  Wiadmäblgam  Kr.  U  und  18 
ni  1    Pili  BllM» 

eriij/fehlen  »ich  rar  Lieferung  von  allen  Arten  Einen-  and 
Meeslngdraht-Oewebcn-  und  Oefleobten  für  du  Kuen. 
bahnwesen,  rU:  Asohenkasten.  Rauohkaatengltter  md 
Verdlohtunpsgeweb«;  anwerdem  Feneter-  and  Ober- 


sowie  rund^eloobten  nml  geechlltxten  Eleen-,  Kupfer-, 
Zink-.  Meaeüig-  und  Stahlblechen 

CT  Sieb-  und  Soi  lir-Vomchtnwiai,  I>nht»cll«n  aoil  all-n  in  ükM*  Fach  ein- 
•chlagigcn  Arükda  in  »oirtp.nebutr  OgaltUt  u  den  kUllKtca  fr •)»«■. 
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Preiscoürants  nebst  ZaMiiislißäinpssßR 

für  Eisenbahnbeamte 
über  TJnliorznkl eitler  und  TJniiormeorten  S 

versenden  gratis  und  franco 

Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten  * 

Wltu,  VII.  Itiriikeierie.  5 


STEFAN    GÖTZ  &  BÖ-IIS 

WIEN 
II,  Brigittenan,  Giessmannsgasse  Ä, 


Fabrik  für  Maschinen  und  Apparate  zur 
Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes,  sowie  für 
Werkzeuge  und  Gebrauchs-Artikel  für  den 
Bahnbau,  Bahnerhaltungs-  und  Bahnbetriebs- 
dienst, dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 


Theyer  &  Hardtmath 

NIEDERLAGE:  FABRIKEN: 
II    Karntticr*trasae        Wieden,  ki.Kengaaae  15, 17,  19 
WIEN.  und  STEIN  a.  d.  Donau. 

KTABL188KMKNT 

Einrichtung  von  Eisenbahnen, 

Ran-Unt«rnchmungirn,  tedin.  Bart&nx. 
Erzeugung  von  ludlffopepier  nud  Tt-lt-graphenrollea. 

fleoeral-Depftt  für  Oe.terreloh-UafarD 

von  Wmterbottom'j 

Imperial  -  Panscleiawaml  null  Eci'sleiD's  PaBse-Pcrgament. 


Felis  Blatäicek 

WIEN,  V.,  Strauaeengaase  Nr.  17 

empfiehlt   tiob   tur  Lieferung  tob  EUenbahnaue- 
ruetung;en  a.  tw  :  Fahrkartenkliten  nach  allen 
Systemen,  Oaaten,  Capsetten,  Plomblrzang-en.  De- 
conpiriansren,  PlombengUMfonnen,  Oberbau- Werk 
teugo,  Mriil.arren.  eiserne  Bettatauen,  eiserne  Wi 


aeiReführt 

Lieferant  der  meinen  ö»terr.-ung.  Elicnb  ahnen. 


K«"iilt,am.  Heraaacebe  oad  Verla«-  d«a  floh 


Unick  von  11.  S,.1m  &  Co  , 
Wie«.  V.  Beiirk,  SiraaaiHüiguH  Nr.  1Ä 


Digitized  by  Goog 


OesteiTeichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Rediction  und  Administration: 


ORGAN 


Nr.  S». 


Mtrlc*  w«rd»r  nach  dem  vom 
äeuacijon«  -  Comltfl  fe*tg«aetiteD 
Tarif«  honoriert. 

KtDuertpU  werden  nicht  aurtck- 


Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten.  -£ 


Abonnement  incl.  Pottversenduig 

In  OettentiteZt-Uocrnrn  t 

Für  da«  deutsche  Refehl 


Erscheint  jeden  Sonntay; 


48. 


Wien,  den  1.  Derember  1M9. 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  K.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


Iii 

Philipp  Haas  &  Söhne 

k.  k.  InndeapriT. 

Teppich-  unfl  HötelM-Mrilantei 

Hauptniederlage:  WIEN,  I,  Stock-iui-Eisen  6. 
Filiale: 

TL,  Marlahllferstrawe  75  (Mariablllerbef)- 


I0r  ■ammtliche  ostorr.  Eisenbahnen,  Dampfschiffe  and 
Waggonfabriken  Mr  Velour,  Damaste,  Teppiche,  Vorbange, 
1.  Tapeten  etc.  f.  Waggon»,  Wartesäle,  Bureaox  ete. 


Pr«,  flrax,  Lemberg,  Lina  Rem,  Mailand, 
Genna,  Neapel,  Bukarest. 

Fabriken: 

Wien,  Kbergassing,  Mitterndorf,  Hlinsko  (Bühraenl,  Lissone 
(Italien),  Btadford  (Eogland),  Aranjoa-Maroth  (Ungarn) 

Empfehlen  ihr  groseea  Lager  in  allen  Sorten  Teppichen, 
Möbelstoffen,  Vorhängen,  Portieren,  Tischdecken,  BallJei'ken, 
CocoameUea,  Papier-Tapeten  etc.  etc.  von  den  einfacheren 
bie  tu  den  eleganteaten. 

MT  Fabriks-Preise.  ~WM 


MB.  Bei  gegenseitiger  CcDTenleni  auch  gegen  TbelltahloDgeD 


GANZ  &  ca 

Eisengiesscrei  und  MascJünenfabriks  -  Aclicn  -  Gesellschall 

und  Leobersdorf  bei  Wien,  iomi 


ei*«ara, 

>  Iir>li;itn|  und  udm  Ca 
«tAtlou.-Etnrlcbtuni-.n  nn  : 

WAGGONS 


nput« 


ulppin*.  Kiaanbtknaa  and  Pf.rtif.bahn.n 
au,  afeäaaU<k»  ead  eiMMral-Arkalte«  aller  in. 


Orakaa-  a«d 


Purdirkiade,  TarbU.«, 

Mkraa,  Trararua  and  «Je**arfcsll*«  ftr  Buoiwecte.  Wattea.llkl«  mit  H«t- 
far  Hock-  aad  FlackmtMarai.  CoaipIMe  ■  iklta-BlarlrkUair«« 
keviartoo  Caaatractieaan.  KlektrLrki  Bel»e<kl«eaa  •  BMrklase 
KmfigUcaaaf  ilSar  ludarlrtkackanJlekao  e«d  Baaaikattea  tUnod  dar 
N..'kU*u,  Ladwlf  *•  palealirt*  Plaaroat«,  di.  vor  Alleren  Caa»tneli*aen  .ekr 
b»,j,,l.ao.  Iekl<a-r.nrpanlM  ktaUa.  R*r«latom,  raiaal  Ciakraaar-frafaar 


J 


k.  k.  Hof- und  ^  I 

Metall-  and  Broncewaaren-  Fabrik, 

Metall-  und  Eisengieggeral. 
Fabrik:  Ottakring  bei  Wien,  Langcgaaae  61. 

Biata  «ad  pittt»  Fakrik  in  Oeatamitk-Oniani  na  Baa-  and  Mökal- 
kMckliK.a  in  «llee  kUtail.a,  benr.  CaoapoeitjoneB-  0«KeeilAn«e  verde«  i.ask 
Za.ftb.anof««  earr  Madatlaa  In  all»  Metallen,  Weiek-Kieeaxue  «ad  Oraaireia 
fifMi»  tuid  .pprettrt.  Bneernne;  von  Pkeepberkreare  aaa  Pkeejikerkttift r. 

BpeotelUaten.  Fakfikati« 

Ar    W^enni    ni   «biren  Metall, 
Bdatrar-Ti  Hkn  Sxitema 


eller  Bieeiikake-ArUb 
,     rn    Kip.ok.kn  -  1 


osS  Hm 
laikieea« 


eck 


tTi'M'M  W  5*?  iX  M  iü  U£  "ü*f  &  M  i«  tti,  i*f5i?  5*Ä  US  'iig  ug ' 


Die  k.  k.  prir. 


TrifaUer  Ccment  -  Fabrik  I 

(Bureau.:  WIEN,  L,  Mazimilianstrasse  8)  \** 

empfiehlt  ihren  ausgezeichneten,  alle  anderen  inländischen 
Fabrikate 


•owie  ihren  gleichfalls  vor*Uglicn«ten 
j§  (bydraul.  Kalki  unter  Garantie  «teter  UleicbmtOsigkeit  und 
I  vollkommenster  Verlasslichkeit- 

•  Die  Cemente  eipicn  sich  zn  Buutcii  jeder  Art, 
|  ruugen  etc.  und  entsprechen  den  Normen  de« 
|  Ingenieur-  und  Architekten- Vereines. 


Prela-  lledjttlle : 

Wite  IB7B. 
VexJi^tiatined. 

Kaln  lksinarke : 
,W«rrrai,  Ifirl". 


Pwt?'iim'  Actien-CfseÜBchaft 

K^rfl^uk.:  Wasserleitunflen,  Gas-  ■ 
.»"wtrni,  Win'.  Heizungs-Anlagen. 

Fabrik  ■  6>noan2*a*r,  Bid(<«ia  5  u-  7.  Cantrai-Baraw  1 1.,  Sckwarrt*h*>{ttfun  6. 
Naaaattnd  trockune  ßauneiier,  Orackreaulatoraa,  System  Sun.'  für  Privat-  und 
StraaHntlainnir.n  und  Uauaietluncen,  finarlmantlr-  und  Prüfungt- Apparat*, 
achattenloae  Lateruen  mit  Ciinititniitem  Flnchrluiniiii-iibrt'r.our.  S>atiun  Siaju;. 
M«s;ing  -  OrahMiaran  und  Gaikrtaaer  j-  l-r  Art,  Gaskoeh-,  Lata,  and 
Htlrapparate,  Pntanl-Badaotan  mit  liasheizBog,  Bau  tun  Stalakohisn-  un  l 
Oilaaiarerkan,  Kiiiriofatun^Mi  vun  Waggans,  Dannifachiffrn  etc.  mittatat  Oel- 
gaabiiUtuchtiing.  Svntrra  rinUcn,  cumpL  tätistailana«  hirzu.  L«uOht>Be)an 
hr  äxnwtfinarkiinnRrn.  Gaslaltuagaa  j«lrr  Art  far  6R>ntfi<:(M  und  FMvat- 
gebiudo,  Ran  von  »taitt.  Wastarwarkan,  Wassaranlagaa  Jt-rl  rhrr  Art  für 
Uemeiaann,  Fabriken  .Badnanataltm,  Wnfmh»n»eretn.,a*inniilicho  Armatur*« 
nnd  Apparat*  htern,  inahraondüm :  Se*l*k*r,K»hn«,  Antohrgarnlturan,  Bad*, 
und  Tell*tta-tl«rlel»tung*n,  Cleiati  nach  riirnnroi  Patent.  IntarmltUaz- 
SiiUiapparal*  fttr  Cloaet»  und  Pwaolr»,  Lutih.u.ng,.,  Waat*r**iA«»g«., 
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BB7>  Kala.  kftalgL  PrlvUeclaam.  -*JB| 

Lichtpaus  - Anstalt 


amptliMlalch  ni  V.rrl.irililfun«  «an  Pllaan  nach  Ibrftn  pmmliUD  o«|a|r»p>.t«l«. 
Ltakipanaaaatafcraa  (aabwara.  LibI.d  aar  nlwa  Oraail).  Dia  IM  ei>  Za'cliauni 
•  Bf  Pauipaplar  aoihwanait,  *l.  Dalon  mfl  IbUuIt  utnw  Taieb.  gai^gen. 
Uafaraaa  »"  CSajiotlppari"  Siltilinftrllfung  soa  Pliaaa  (»«toiUalai 
aar  Maeaai  Orgad).  —  freit  nlolg.  Arball  ichnall  und  toll«. 

Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Kruger8tra88e  18. 

ErieugniMe:  Sceinkohton,  Coke,  Roheijen,  Eisen-Gus! 
alle  dorWu  Mercantilewen.  Faconeieen,  Tracer, 

lal  etc.  Keasel-  und  DLiunblecha  in 
werden  nach  Erfordernis  au*  Schwei  «8  eue»  oder  Flnia* 
eiien,  oder  auch  FlmusUhl  erzeugt.  

Vvm  Erfinder  Uerrn  Prof  Dt  Haidlaf  ar  aaiachUeaalkh  aaioriaarta 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

S.  SEIM,  Döbling  bei  Wien, 

Wies,  I.  mirbMelerplats  6. 

BUDAPEST  LONDON  MAILAND 

Tkoeethof.  41,  Uotoorn  Vladaot  t.  C.  ConoViUJ 

Patente  Is  allen  Stuten. 

Mit  aratin  Fi.. »an  prtmilrt  iul  allaa  . 

YoraUgllelia-ie  Kegaltr-,  Fall,  du«  V«d( 
mll  Doppel  muniel 

Bureaat  a4«.  in  oinfaoba*  bbc  «J»taai«r 
bei  Cokefcoarunt;,  bü 
8taink"lilenf<«C'iaBir. 
I.  Oaatarraleb  Uaaarn  wardao  tob  »  Baksuattltin   911  umtrar  Ocfaa  l«t 
Ra-eaax:,  Wartaatta  and  lktmt*uwoLijiii:jt»a  varweadtl. 

Halma«  ntbrtrer  Zlnaar  dlrok  nur  Eliea  or«a. 

WAOOON-OEFEN. 
.1*4  Waff<oa>0«*an  an  Elsrubktcnn  und  frtr  aaoianilleba  Naniui»*öfa 
«eak.  k.  Ml'IUr-Aaiara  a.  *aa  a»o».  Maltuar-Uluarotilaea  faUafaci. 

„MEIDINGER  -Oefen- 

Wir  warnen  Tor  Naenafaman«  -         — — ^    J        "  " 

... Hl.wau ..f ..b...  MtvlDIN6ER-0FEN 
fferl.  HEIM^ 


.VESTA"-  Oefen. 


aSu..« 


M»  Solrarnun» 
i  Raialfaar  von  Blaab  aalfarat  ' 
lacan  aa  aaflaaan. 


„HELIOS",  Kamin  oder  Ofen 

rn-uebvorzohrend.  mit  alahtbarem  F«u«r. 
Kanin  oda-r  Otea  baaa  sur  oo»^,*.,  gignu  Habel  tanf  aMbcrer  Klara«  discen. 
pfeif  laif»  Braandaaer  bei  Cok*»-,   Mein*  oder  UraooboMrro  r"oaer.-Dg,  G*- 
rl«*oM«x*  Follnof.  Bia*bf>«>e  En.faraaag  tob  Aach«  und  Schlacke. 
Schier  Ll  badend»  KaaJaa  werden  reeenetralrL 

Rauchverzehrende  :,OALORIFERE8", 

für  Central -Larth  eiru  o gen  und  VarntilatJona- Anlagen. 
W  Prospeete  und  Preislisten  ffatls  und  franco.  -Bat 

WW  Für  Eisenbahnen.  ~*M  ~ 

,  GnrtBD,  Tauezierer  LeiDßD,  Mi 

Krste  ftstärrekhincbe 
JUTE- SPINNEREI  UND  WEBEREI 

rt£N,  L  Bealrk,  Marl a-Th .r e  el.n  st  r a.i.  Nr  BS. 


C.  Stölzle's  Söhne 

Haupt  -  Niederlege:    WIEN    Wieden.  Fi  ei  h  e  u  t,  j 

Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim,  Schönbranneretrasse  26 


PRAG. 

Ferdiiiaiidastrasie  38  neu. 


BUDAPEST: 

Köuigsgasse  Nr.  50. 


Aelteste  Lieferanten 

für 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon  Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  et«,  etc.  i 

Alle  Gattungen  Glaiwiaren  für  Bseebahn-Rettau-  ] 
ratlonen.  —  Grosse  Auswalil  in  eleganten  eompleten  ] 
Tafel-Servicen  von  11.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  nnJ  | 
Liqueur-Garnitureu.  Ponsch-Servicen  etc.  etc.  | 

Prale -Courante  g-ratU.  _  Fest«  Fabrtknp«!««.  | 


Seilenker  &  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagaase  Nr.  14, 

FllUlee: 


,  Oul*rl.c«.  —  LONt'ON  K.  C,  M  V< 

It  MOKCHFN  So.D.nitr  I».  —  NC  RNB: 

•  UDAPBbT,  8<ra4._Llp.M^S.  ^ 


KAKPELF.S  &  HIRSCH 

SPEDITION 

WIEN,  STAI>T,  ZKf-tNKAOAHSE  14. 


Maschinenbau-Aciien-Gesellschaft  vormals  Breiifeld,  Danek  & 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Masohinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 

U  ydranliücke  Nietanlajtcn.   Transportable  nod  feiteteband« 

Nintiraichincn  für  K^aiel-  und  TrÄ?«rDi«itan«;*n. 
Wprkr^Hgma.scIilnpn  fEr  Reparatur- Werkatalt»n. 
Dampf  b«»aiJ<>l,  [)amprniaacliin<>n  jeder  Oroaae  u.  Coattraetloo. 
Schpp|lRehende  Dampfmaaohinen  »p«ci«ll  iom  Batriebo  top 

llTnamon 

(;»>'kraftma«cbln«"u,  Patent  Bern,  mit  elektischer  Zündung. 
Klfktriarhe  Relxnrlitonc»- WaRnn  für  Bahnarbeiten  b«iXacht. 
Jjj  Vertreter:  m  Wlon:  Herr  Ih-.go  Faber.  lu^nmgur,  l.  Uohenjinufonp.  r>;  in  Pest:  Horr  «"nrl  Müller,  VIII.  Noaer  Markt  1».  Q 

#oeooooooeo^c^eoooooc^oo€^ooooo©&eoe&^><ki  ^ 


Apparate  für  itentrale  Sijr tiaI ■  nrnl  Wf lelif n»tclli 

i(on  Patont'-n  A  Hürminc  und  Kokilfflret. 

C-.iui.lf«>     W Ktiiti,),,»  .  KmriWifnnccn  ,     K,  a^rroire, 

PjUip.TI  HT. 

Alle  Arten  Kraline  jr.it  llmnl-,  Dnuipf.  n.  hyJriiuüiohem  Be- 
trii>b,  LocomotiT-Ucbpliürkc,  Ii  v  i!  rsulm-liri  Wji-irnn- Hub  werke, 
WairKiiii-  um!  Lonjinoliv  lln  h-iliriWn,  Si  lu.'ltel.iihni-n  far 

Han.lbo'.rjeb  aov.ii>  dir  n  bnr.in'.hi>n  n.  «jlokiriafiheii  Antrieb. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N°-  48. 


Wien,  den  1.  December  1889. 


XII.  Jahrgang. 


VII.  Clubveraammlnng:  Dienstag,  3.  December 

1889,  7  Uhr  Abends:  Vortrag  des  Herrn  Wilhelm  Ritter 
von  Flattich,  Architekten  und  Bau-Directoi-s:  „Veber 
dir  Wohnuntjufrage  in  grotten  Stfldtett  im  Zusammenhemyt 
mit  dm  Yrrkrhrn-EinricMungen." 


Die  BedeoüMg  der 
Paris  für  das 


isenbalinwesen. 


iii.*) 

Zwischen  der  Grösse  des  Verkehrs,  bezw.  der  Grosse 
der  Zugsgeschwindigkeit  einerseits  und  der  Vollkommen- 
heit der  Signal-  und  Sicherheitseinrichtungen 
für  den  Betrieb  andererseits  besteht  eine  ausgesprochene 
wechselseitige  Beziehung.  Die  Steigerung  des  Verkehrs 
findet  ihre  naturliche  Grenze  in  der  mehr  oder  minder 
ausgebildeten  Instruction  der  Sicherungswerke;  die  Ver- 
vollkommnung der  letzteren  aber  erscheint  völlig  wertlos, 
so  lange  die  Intensität  des  Verkehrs  dieselbe  nicht  er- 
fordert. Man  darf  behaupten,  dass  gegenwärtig  die  Fort- 
schritte auf  dem  Gebiete  des  Signal-  und  Sicherungs- 
wesens mit  der  Entwicklung  des  Verkehrs  auf  gleicher 
Stufe  angelangt  sind  und  dass  die  weiteren  Bestrebungen 
in  dieser  Hinsicht  nur  auf  die  Erreichung  der  „absoluten" 
Sicherheit  gerichtet  erscheinen,  wenn  dieser  Ausdruck 
überhaupt  —  allerdings  unter  Vorbehalt  genommen  — 
zulässig  ist.  Heute  zeigt  sich  die  Wirkung  der  Signal- 
und  Sicherungsanlagen  noch  vielfach,  eigentlich  mit  nur 
wenigen  Ausnahmen,  von  Fehlern  und  Irrungen  einzelner 
Personen  nicht  unabhängig;  sie  hievon  vollständig  loszu- 
lösen, bleibt  das  Ideal,  das  von  den  Erfindern  und  Con- 
strueteuren  auf  dein  Wege  der  Automaticität,  der 
Selbsttätigkeit  der  Signale  und  Sicherungswerke,  er- 
strebt wird. 

Die  Ausstellung  in  Paris  zeigte  in  vollendeter  Weise 
diesen  Entwicklungsprocess  der  Sicherheitseinrichtungen 
für  den  Betrieb  der  Schienenwege.  Die  Reichhaltigkeit 
derselben  an  solchen  Anlagen  muss  ganz  besonders  her- 
vorgehoben werden.  Es  ist  deshalb  auch  an  dieser  Stelle 
unmöglich,  nur  einigermaassen  detaillirter  in  diese  Aua- 


*)  Siehe  Nr.  4«  ond  47.  J.  1S89. 


Stellungsgruppe  einzugehen.  Ich  könnte  füglich  nur  die- 
einzelnen  Gegenstände  ohne  nähere  Erläuterungen  an- 
führen ;  da  ich  jedoch  eine  solche  katalogsmassige  Bericht- 
erstattung für  ziemlich  interesselos  halte,  so  will  ich, 
unter  angemessener  Rücksichtnahme  auf  das  Charakteri- 
stische zusammengehöriger  Objecte,  nur  jene  Construc- 
tionen,  welche  weniger  bekannt  oder  vollständig  neu  sind, 
eingehender  —  soweit  es  eben  der  Raum  gestattet  — 
besprechen. 

Was  nun  zunächst  die  Signaleinrichtungen 
anbelangt,  so  herrscht  bei  den  französischen  Bahnen  zur 
Zeit  eine  rege  Thätigkeit  in  der  Umstaltung  ihrer  bis- 
herigen Anlagen.  Es  ist  nämlich  vor  Kurzem  die  neue, 
für  alle  Bahnen  Frankreichs  giltige  Signalordnung  er- 
schienen, welche  ein  einheitliches  System  in's  Leben  ruft. 
Die  französische  Nordbahn  hat  eine  Reihe  von 
Signaltypen  ausgestellt,  welche  auf  Grund  dieser  Vor- 
schriften construiert  sind.  Auch  die  Eisenbahn  Paris- 
Lyon-  Mittelmeer  war  durch  zahlreiche  neuere 
Signalconstructionen  vertreten.  Die  von  ihr  ausgestellte 
automatische  Distanzscheibe,  System  Aubine, 
wird  durch  den  vorüberfahrenden  Zug  selbst  vermittelst 
eines  Pedal«  auf  „Halt-1  gestellt  und  kann  nur  von  der 
Station  aus  auf  die  Stellung  „Erlaubte  Einfahrt"  ge- 
bracht werden:  bei  dieser  Manipulation  muss  der  Stell- 
hebel zuerst  so  umgelegt  werden,  als  sollte  die  Scheibe 
in  die  Haltstellung  gebracht  werden,  und  erst  dann  ist 
er  wieder  in  die  Anfangslage  zui-ückznführen,  wodurch 
die  Scheibe  die  „Freistellung*  erhält  und  das  Pedal 
neuerdings  auf  die  Schiene  gebracht  wird.  Mit  der  Scheibe 
ist  ein  Apparat  zur  selbstthätigen  Legung  von  Knall- 
kapseln verbunden;  sobald  die  Zahl  der  in  diesem  Apparate 
befindlichen  Knallkapseln  auf  zwei  herabgesunken  ist, 
schliefst  ein  besonderer  Commutator  einen  elektrischen 
Strom  nnd  in  der  Station  ertönt  ein  Klingelwerk,  um 
dem  Beamten  anzuzeigen,  dass  der  Vorrath  an  Knall- 
kapseln bei  der  Distanzscheibe  ehestens  erschöpft  ist 

Die  Verwaltung  der  Staatseisenbahnen 
hatte  zwei  Signal  träger  exponiert,  welche  an  einem 
Ständer  angebracht  sind,  quer  über  die  Geleise  reichen 
und  deren  einer  aus  alten  Schienen  für  kleinere  Spann- 
weiten, deren  anderer  ans  einem  eisernen  Gitterwerk  für 
grössere  Spannweiten  besteht.  Die  Anwendung  dieser  Trager 
empfiehlt  sich  dort,  wo  die  Aufstellung  der  Signalständer 
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zwischen  den  einzelnen  Geleisen  auf  Schwierigkeiten  stösst 
oder  leicht  -zu  Verwechslungen  fahren'  könnte.  Die  Signale 
sind  an  diesen '  Trägern .:  vertkÄl  über  den:  Achsen  der 
Geleise  aufgehängt;  die  Drähte  tu r  ihre  Bewegung  können 
ober-  oder  unterirdisch  geführt  werden.  Bemerkenswert 
igt  auch  ein  Signal  mit  zwei  rothen  Lichtern,  deren  eines 
direct  durch  eine  Laterne,  deren  anderes  durch  Reflexion 
des  ersteren  mit  Hilfe  eines  entsprechend  geneigten  Spiegel» 
hervorgerufen  wird. 

Die  Signal-  und  Weichenstell  Vorrichtun- 
gen waren  entsprechend  ihrer  Wichtigkeit  für  die  Sicher- 
"  heit  und  Oekonomic  des  Eisenbahnlietriebes  aut  der  Aus- 
stellung auch  in  zahlreichen,  verschiedenen  und  mitunter 
sehr  interessanten  Uonstructionstypen  vertreten,  so  dass 
hier  ein  ganz  besonderes,  eingehendes  Studium  empfehlens- 
wert erscheinen  würde.  Ich  beschränke  mich  darauf,  einige 
der  am  meisten  beachtenswerten  Apparate  kurz  zu  be- 
schreiben. 

Die  französischen  Staatseisenbahnen  hatten 
einen  verbesserten  Apparat  nach  System  Sax  by  exponiert, 
bei  welchem  der  Ersatz  abgenützter  Bestandteile  oder 
die  Aenderung  der  Verschlusscombinationen  mit  ausser- 
ordentlicher Raschheit  durchgeführt  weiden  kann;  über- 
dies trägt  derselbe  eine  Vorrichtung,  welche  es  ermöglicht, 
auf  elektrischem  Wege  einen  oder  mehrere  Hebel  von  einem 
anderen  entfernten  Standpunkte  aus  zu  verschliessen.  Bei 
dem  Apparate  nach  der  Type  Vignier,  welchen  ebenfalls 
die  französischen  Staatsbahuen  ausgestellt  hatten,  lässt  sich 
bei  dringenden  Reparaturen  ein  Theil  der  Hebel  demon- 
tieren, ohne  dass  die  Handhabung  der  übrigen  Stellhebel 
hiednrch  beeinträchtigt  wird. 

Die  Stellvorrichtung  Vignier  nach  dem  Nommle 
der  französischen  Nordbahn  zeichnet  sich  durch 
die  geringe  Grösse  des  eisernen  Kastens  aus,  in  welchem 
sich  der  Mechanismus  befindet.  Die  Nordbahn  hatte  über- 
haupt einigeSpecialcoiistructionen  von  besonderem  Interesse 
ausgestellt,  z.  B.  eine  Zugschranke  ganz  normaler  Con- 
struetion,  deren  ßewegungsvorrichtung  jedoch  vom  Signal- 
imd  Weichenstellapparate  aus  bei  „geschlossener  Schranke* 
verriegelt  werdeji  kann;  ferner  einen  Apparat,  welcher 
die  Oeffhung  einer  Ei  sen bah nd rehbrücke  erst  dann 
gestHttct,  wenn  seit  der  Herstellung  des  Deckungssignales 
ein  Zeitraum  verflossen  ist,  welcher  für  das  Anhalten 
eines  am  Distanzsignale  vorübeifahienden  Zuges  genügt: 
es  sind  nämlich,  bevor  die  Auslösung  des  Drehapparates 
au  der  Brücke  bewirkt  werdeu  kann,  mehrere  Bewegungen 
mit  Hilfe  einer  Kurbel  auszuführen,  wozu  ein  Zeitraum 
von  :i  Minuten  erforderlich  ist  Auch  die  Versuche  der 
französischen  Nordbahn  betreffs  Anwendung  der 
Elektricität  zur  Umstellung  der  Weichen 
müssen  erwähnt  —  ja,  ich  meine,  besonders  hervorgehoben 
Werden,  denn  es  ist  in  den  bezüglichen  Apparaten  die 
Verwirklichung  eines  Gedankens  angestrebt,  dessen  erfolg- 
reiche Realisierung  für  die  weitere   Entwicklung  der 


Fernstellapparate  von  grosser  Bedeutung  werden  dürfte. 
Die.  Versuche  der  genannten  Bahn  erstrecken  sich  auf 
zwei  yerschiedene  Typen.,  Die  erstej-e  'Anordnung  beruht 
auf  der  Wechselwirkung  zwischen  einem  Stabe  aus 
weichem  Eisen  und  einem  Solenoide,  mit  weichein 
Ausdrucke  in  der  Lehre  vom  Elektromagnetismus 
eine   Dralitspirale   bezeichnet    wird.    Durchfliegst  ein 
elektrischer  Strom  eine  •  solche  Spirale,  so  wird  ein  in 
der  Richtungslinie  ihrer  Achse    befindlicher  Stab  ans 
weichem  Eisen  magnetisch  und  von  der  Spirale  je  nach 
der  Richtung  des  Stromes  angezogen  oder  abgeflossen. 
Verhindert  man  die  Bewegung  des  Stabes  und  erlaubt 
dagegen  der  Spirale,  sich  in  der  Richtung  der  Längs- 
achse zu  bewegen,  so  wird  diese  sich  nun  dem  Stabe 
entweder  nahem  oder  von  ihm  entfernen.  Diese  Bewegung 
des  Soleuoids  wird  zur  Bewegung  der  Weichenzungen 
benutzt,    ohne    dass   eine  besondere  Complication  d>> 
Apparates  hiednrch  eintreten  würde.  Bei  der  zweite  An- 
ordnung befindet  sich  zwischen  den  beiden  WeicJienzuarwi 
eine  Dynamomaschine,  welche  entweder  direct  od« 
mittels  Zahnradübertragung  eine  Welle  bewegt,  an  deren 
Enden  horizontal  liegende  Cylinder  mit  eingeschnittenen 
schraubenförmigen  Gängen  angebracht  sind.  In  diese  Gänge 
greifen  entsprechend  geformte  Daumen  ein,  welche  mit 
den  Weichenzungen  in  fester   Verbindung  stehen.  Bei 
Rotation  der  Dynamomaschine  dreheu  sich  die  t -runder  au 
den  Enden  ihm*  Welle  und  die  Daumen  weiden  zu  hori- 
zontaler Bewegung  gezwungen,  welche  naturgeuiäss  auch 
von  den  Weicheuzungen  mitgemacht  werden  muss. 

Ein  eigentümliches  elektrisch-mechanisches 
System  eines  Stellwerkes  für  Signale  und  Weichen,  zu- 
gleich als  Blocksystem  anwendbar,  hatte  der  englische 
Ingenieur  T  i  m  m  i  s  exponiert.  Die  Stellhebel  bethätigen 
hiebei  nicht  unmittelbar  die  Signale,  solidem  dienen  nur 
zur  Unterbrechung  oder  Schliessung  jenes  elektrischen 
Stromes,  welcher  die  Elektromagnete  der  Signale  actions- 
fähig  macht,  bezw.  die  Stellung  der  letztem!  bewirkt. 
Die  Beleuchtung  der  Signale  erfolgt  durch  Glühlichtlampen 
mit  entsprechend  gefärbtem  Glase.  Die  t'oiitrolapparale 
zeigen  nicht  nur  die  Stellung  der  Signale  und  Weichen, 
sondern  auch  den  Umstand  an.  ob  die  Lampen  brennen 
oder  nicht;  die  Bethätignng  dei-sclben  geschieht  von  den 
Signalen,  bezw.  von  den  Weichen  ans  auf  elektrischem 
Wege. 

Die  Anwendung  der  hydraulischen  Kraftüber- 
tragung zur  Bewegung  von  Weichen  und  Signalen  wurde 
von  Bianchi  und  Servettaz  versucht.  Die  Ueber- 
tragung  erfolgt  durch  Wasser  oder  Glyccrin  bei  einem 
Drucke  von  ">0  Atmosphären,  erzeugt  durch  den  Kolben 
eines  Accumulators.  Nach  dem  Gebrauche  wird  die  Flüssig- 
keit in  ein  Entlastnngsreservoir  geleitet,  aus  welchem  sie 
durch  eine  Pumpe  wieder  in  den  Acciiiuulator  zurückge- 
trieben wird.  Die  Stellhebel  wirken  auf  Vcrtheilungshähm- 
ein,  welche  je  nach  ihrer  Stellung  die  Flüssigkeit  durch 
verschiedene  Rühren  zu  den  Bewegungsvorrichtungen  der 
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Weichen  oder  der  Signale  leiten.  Diese  Voi  Heitlingen  be- 
stehen bei  den  ersteren  ans  Kolben  von  verschieden  grossen 
Flächen,  welche  Kolben  sich  bei  gleich  grossem  specifi- 
scliem  Prack  auf  beiden  Seiten  in  der  Richtung  des  grösseren 
Kolbendruckes  bewegen.  Bei  Entlastung  der  einen  Kolben- 
fläche  verschiebt  sich  der  Kolben  wieder  in  entgegen- 
gesetztem Sinne.  Verbindet  man  demnach  den  Kolben  mit 
den  Weichenzungen,  so  machen  auch  diese  letzteren  die 
Bewegungen  des  ersteren  mit,  sie  werden  umgestellt, 
bezw.  wieder  in  die  ursprüngliche  Iiage  zurückgeführt. 
Die  Verriegelung,  resp.  Entriegelung  der  Stellhebel  wird 
bei  diesem  Systeme  ebenfalls  durch  hydraulische  Kraft- 
übertragung von  der  Weiche  selbst,  also  von  dem  in 
dieser  Hinsicht  allein  maassgebeuden  Factor  bewirkt.  Die 
Stellvorrichtung  von  Bianchi  und  Servettaz  hat  in 
Italien  mehlfach  Anwendung  gefunden;  es  sind  bereits 
zehn  Bahnhofe,  darunter  jeue  von  Abbiategrasso  und 
Sainpierdarena  mit  zusammen  477  Hebeln  ausgestattet. 
Die  Vortheile  der  Stellvorrichtungen  mit  elektrischer 
und  hydraulischer  Kraftübertragung  liegen  in  dem  ge- 
ringen Kraft  aufwände,  welcher  zur  Bewegung  der  Weichen, 
resp.  Signale  erforderlich  ist,  und  in  der  Zulüssigkeit  sehr 
grosser  Distanzen,  auf  welche  die  Umstellung  von  Weichen 
erfolgen  kann,  bei  ersterer  überdies  in  der  ausserordent- 
lichen Einfachheit  der  Verbindung  zwischen  Stellwerk 
und  Weiche;  dagegen  ist  die  elektrische  Kraft  in  der 
Hegel  viel  kostspieliger  als  die  hydraulische  Kraft. 

Die  Blockapparate,  welche  sich  auf  der  Welt- 
ausstellung vorfanden,  lassen  sich  in  zwei  Gruppen  son- 
dern :  die  eine  Gruppe  umfaast  alle  jene  Vorrichtungen, 
welche  auf  den  Bahnen  schon  seit  längerer  Zeit  An- 
wendung gefunden  haben,  an  deren  Vervollkommnung  aber 
noch  unermüdlich  gearbeitet  wird;  die  zweite  Gruppe 
schliesst  jene  Vorrichtungen  in  sich,  bei  welchen  die 
Signale  durch  die  Züge  selbst  bethätigt  werden,  also  die 
sogenannten  automatischen  Blocksysteme.  Von  den  Appa- 
raten der  ersteren  Gruppe  interessieren  uns  am  meisten 
jene  für  ein  geleisige  Eisenbahnen,  denu  sie  zeigen 
uns  einen  neuen,  beachtenswerten  Fortschritt  auf  dem  Ge- 
biete der  Sicherheiteeinrichtungen  für  Eisenbahnen.  Neben 
dem  verbesserten  Blocksysteme  Flamache,  das  in  der 
belgischen  Abtheilung  exponiert  war,  verdienen  als  noch 
zumeist  unbekannte  Blocksysteme  dieser  Art  der  elek- 
trische Pilotenstab  von  Webb  und  Thompson, 
angewandt  auf  der  London  und  North  Western  Railway, 
und  der  Apparat  Mors-Rodary,  in  Gebrauch  auf  der 
russischen  Nikolas-Eisenbahn,  erwähnt  zu  werden.  Bei 
dem  ersteren  Systeme  ist  die  Einrichtung  derart  getroffen, 
dass  durch  das  Herausziehen  eines  Stabes,  welcher  dem 
Locomotivführer  mitgegeben  wird,  aus  ilem  betreffenden 
Apparate,  die  Blockstrecke  am  anderen  Ende  elektrisch 
blockiert  wird,  so  dass  der  Stab  für  einen  Geg*nzug  dem 
hier  befindlichen  Apparate  nicht  entuommen  werden  kann. 
Die  Constructiou  Webb's  und  Thompsons  beruht  als« 
auf  der  in  England  und  Amerika  viel  gebräuchlichen 


Sicherung  des  Zngsverkehrs  auf  •  eirigeleisigen  Bahnen 
durch  das  sogenannte  „Stabsystem^  das  in  diesou, Blättern 
schon  ausführlich  erörtert -worden  ist.  M  ors-Rodary*s- 
Apparat  lehnt  sich  an  die  (^Instruction  der.  gebräuch- 
lichen Blockeinrichtungen  an,  indem  er  hiebei  zwei  Gruppen 
von  Bedingungen  zu  genügen  sucht  ;  jene  der  ersten  Gruppe ' 
bilden  für  sieh  allein  das  Wesen  des  Blocksystems  auf 
zweigleisiger  Bahn,  jene  der  zweiten  Gruppe  werden 
durch  den  Hustend  der  eingeleisigeu  Anlage  der  Bahn 
hervorgerufen  Das  System  Mors-Kodary's,  welches 
nicht  besonders  compliciert  ist,  dürfte  sich  hauptsächlich 
zur  Sicherung  des  Verkehres  zwischen  einer  wichtigen 
Kreuzungsstelle  und  den  beiden  Xachbaretationen  auf  ein- 
geleisiger  Bahn  empfehlen. 

Von  den  exponierten  selbstthfttigen  Blockein- 
richtungen  waren  jeue  nach  dem  Systeme  Sanvajon 
bereits  auf  der  Weltausstellung  in  Paris  im  Jahre  1878 
und  jene  vonLeblanc  &  Loisean  auf  der  elektrischen 
Ausstellung  im  Jahre  1881  daselbst  erschienen. 

Die  automatisch  wirkenden  Apparate  Deloutre's, 
Leroy's  und  Mennier's  erfüllen,  jeder  von  ihnen  natür- ' 
lieh  auf  anderem  Wege,  aber  alle  mit  Hilfe  von  Pedalen, 
eine  dreifache  Aufgabe:  Stellung  des  den  Zug  deckenden 
Signales  auf  ,.Halta,  Freigabe  des  rückwärtigen  Block- 
signales, Bethatignng  der  Zugsbremse  bei  Haltstellung 
des  Signales.  C'ourval  ist  bei  seinem  „Discophore" 
noch  weiter  gegangen:  der  dahinbrausende  Zug  besorgt: 
nicht  nnr  das  ganze  Signalwesen  der  Bahn,  soweit  es- 
ihn  selbst  betrifft,  er  verschliesst  auch  automatisch  alle 
Wegül>ersetzungen  und  kann  in  einfacher  Weise  mit  den 
Nachbarstationen  in  telegraphische  oder  telephonische 
Verbindung  gesetzt  werden.  Anstatt  der  Pedale  ver- 
wendet Courval  Metallplatten,  welche  zu  beiden  Seiten 
der  Bahn  entsprechend  isoliert  in  angemessenen  Ent- 
fernungen angebracht  sind  und  au  denen  die  Metallbürsten 
der  Locomotiven  und  Wagen  schleifen,  wodurch  die  elek- 
trischen Ströme  geschlossen  werden. 

Die  ausgestellten  automatischen  Blockapparate  sirtd 
noch  durchgehends  Projecte  geblieben.  Während  man  in 
Amerika  und  theilweise  auch  in  England  selbsttätige- 
Apparate  im  Allgemeinen  doch  öfters  .  anwendet,  finden 
dieselben  auf  französischen  Bahnen  nnr  ganz  vereinzelt 
Beachtung,  vielleicht  aber  noch  immer  mehr  als  auf  öster-  : 
l  eichischen  nnd  deutschen  Bahnen.  Die  Verhältnisse  liegen 
hier  eben  an  und  für  sich  ganz  anders,  als  jenseits  des 
Oceaus  und  das  Eisenbahnbetriebswesen  hat  in  Oester- 
reich uud  Deutschland  nocli  nicht  jene  Gestaltung  ange-- 
nommen,  welche  den  Gebrauch  solcher  Apparate,  wie  die' 
zuletzt  erwähnten,  verlangen  und  demzufolge  auch  -alle 
Bedenken  gegen  deren  Anwendung  besiegen  würde. 

.....  k. 
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Eisenbahnreehtlifhe 
Entscheidungen  des  Obersien  Gerientskofes. 

Im  Enteignungsverfauren  ist  die  Erfolglassung 
Jener  Entschädigungsbeträge,  welche  ftr  Arbeiten 
auf  enteigneten  Grundstücken  zugesprochen  werden, 
nickt  an  die  Zustimmung  der  Tabular-Gläubiger 
gebunden. 

Dem  E.  F.  wurde  mit  dem  rechtskräftigen  Entschädigung»- 
erkenntniste  de«  k.  k.  Bezirksgerichte»  Gabions  auch  für  die 
Planierung  einer  Katastralparcelle,  für  Stein-,  Sand-  und  Kalk- 
transport, sowie  Aushebung  einer  Kalkgrube  zusammen  fl.  101 

die  Firma  L.  &  Co.,  als  Concessionärin  der  Localbahn 
Reichenberg-Gablonz  zugesprochen,  und  ist  E.  F.  um  die  Erfolg- 
lassimg  dieses  Betrages  eingeschritten,  da  dieselbe  nicht  an 
die  Zustimmung  der  Hypothekar-Gläubiger  gebunden  sei.  Der- 
selbe wurde  vom  genannten  Bezirksgerichte  mit  seinem  Ein- 
schreiten abgewiesen,  gegen  welchen  Bescheid  er  beim  Ober- 
landesgerichte in  Prag  den  Recurs  ergriffen.  Dieses  hat  dem 
ergriffenen  Recurse  stattgegeben,  worauf  jedoch  der  k.  k.  Oberste 
Gerichtshof  dem  vorgelegten  Revislons-Recurse  keine  Folge  zu 
geben  befunden  hat,  da  die  Tabulargläubiger  gegen  den  Erfolg- 
lassungs- Bewilligungsbescheid  des  k.  k.  Oberlandesgerichtes 
keinen  Recurs  ergriffen  haben  und  die  Rechte  der  Firma 
L.  &  Comp,  durch  denselben  in  keiner  Weise  beeinträchtigt 
erscheine. 

(Entscheidung  d.k  k.  Ob.  Gerichtshofes.  8.  Mai.  1889.  Z.  ,H30.) 


Im  Enteignugs verfahren  darf  von  den  znr  Entschä- 
digungsermittelnng  berufenen  Sachverständigen 
der  Katastral  •  Reinertragsausweis,  als  eine  zu 
Steuerzwecken  angelegte  katastralmüssige  Ein- 
schätzung, ihrem  Schätzungsoperate  nicht  zu  Grunde 
gelegt  werde n. 

Die  B9bmische  Westbann  war  bei  dem  Bezirksgerichte 
in  Taus  um  die  Feststellung  einer  Entschädigung  eingeschritten, 
welche  für  die  Enteignung  des  Rechtes,  auf  dem  Waldboden 
längs  einer  Strecke  ihrer  Bahn  Hochwald  cultivieren  zu  dürfen, 
und  welcher  aus  Betriebssicherheitsrückslchten  ausgelichtet 
werden  sollte,  entfällt.  Gegen  die  vom  Bezirksgerichte  bemes- 
sene Entschädigung  ergriffen  sowohl  die  böhmische  Westbahn 
wie  die  Enteigneten  den  Recurs,  und  hat  infolge  dessen  das 
böhmische  Oberlandesgericht  den  angefochtenen  Bescheid  sowie 
die  Entschädigungserraittlung  aufgehoben  und  dem  Bezirks- 
gerichte eine  neue  Entacbädlgungaermittlung  unter  Zuziehung 
der  Interessenten  und  Sachverständigen  verordnet,  unter  Beob- 
achtung der  §§  24—29  des  Gesetzes  vom  18.  Februar  1878, 
Nr.  30  R.  G.  B. 

Gegen  diese  Entscheidung  wurde  von  der  Böhmischen 
Westbahn  der  Revision b-  Recurs  erhoben,   welchem  jedoch  der 
Oberste  Gerichtshof  keine  Folge  zu  geben  befunden  hat. 
(Entscheidung  des  k.  k.  Obersten  Gerichtshofes  vom  22.  Mai  188't, 
Z.  G003.) 


Im  Enteignungsverfahren  ist  es  statthaft,  den  Er- 
trag der  Entschädigung  zu  Gci  ichtshanden  für 
die  Entwertung  abgeschnittener  Grundstücke  auf 
den  Realitäten  der  Bethciligten  zur  grundbneher- 
liehen  Anmerkung  zu  bringen. 

Gegen  das  Entschädigungserkenntnis  des  k.  k.  Bezirks- 
gerichtes in  Schwarzwasser,  womit  bei  der  Ermittlung  der 
mehreren  Grundbesitzern  in  Pruchna  aus  Anlass  der  Auflassung 
von  zwei  Ueberfahrtsbrücken  der  Eisenbahnstrecke  Wien-Krakau 


der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  in  Pruchna  zu 
leistenden  Entschädigung  die  Entlohnung  Ar  eine  Zugkraft 
per  Tag  mit  fl.  5  zur  Grundlage  genommen  und  den  BetheUig- 
ten  zugleich  eine  3  %  ige  Entschädigung  für  die  Entwertung 
der  abgeschnitteneu  Grundstücke  zuerkannt  wurde  und  gegen 
den  Bescheid  desselben  k.  k.  Bezirksgerichtes,  womit  dwn  Be- 
gehren ntn  grundbfleherliche  Anmerkung  des  ErlageB  der  Ent- 
schädigung zn  Gerichtshanden  bei  den  betreffenden  Realitäten 
der  Betheiligten  aus  dem  Grunde  keine  Folge  gegeben  wurde, 
bat  die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  zwei  Recurse 
üben  eicht,  von  welchen  dem  Ersteren  nur  insoferne  Folge  ge- 
geben wurde,  als  unter  thellweiser  Behebung  des  erstrichto- 
lichen  Bescheide«  eine  Ergänzung  der  Erhebungen  aufgetragen 
ward.  Dem  Recurse,  bezüglich  der  grnndbttcherlichen  Anmerkung 
des  Erlages  der  Entschädigungbeträge  zu  Gerichtshanden  bei 
den  betreffenden  Realitäten  wurde  stattgegeben  und  der  seinem 
übrigen  Inhalte  nach  unberührt  bleibende  Bescheid  des  V.  k.  Be- 
zirksgerichtes in  Schwarzwasser  daliin  abgeändert,  dass  die 
grnndbüiiierliche  Anmerkung  des  von  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  erfolgten  Erlages  der  ermittelten  Ein- 
schädigungsbeträge bei  den  betreffenden  Realitäten  bewüJjp 
worde, 

Gegen  jenen  Theil  der  obergerichtlkhen  Entscheid»*, 
mit  welchem  der  Erkenntnisbescheid  des  Bezirksgerichtes,  du» 
als  Grundlage  der  Entschädigung  für  das  Wirtschaftserschwvniii 
die  Entlohnung  einer  Zugkraft  per  Tag,  entgegen  dem  Gut- 
achten der  Sachverständigen  per  fl.  3  mit  fl.  S  angenommen 
wurde,  aufgehoben  und  dem  Bezirksgerichte  verordnet  wurde, 
das  Gutachten  der  Sachverständigen  ergänzen  zu  lassen,  wurde 
von  den  Grundbesitzern  in  Pruchna  der  Revisionsrecars  erhoben, 
über  welchen  der  Oberste  Gerichtshof  den  angefochtenen  Tbeü 
bestätigt  hat. 

(Entscheidung  de»  k.  k.  Obersten  Gerichtshofes   vom  .">.  Juni 
1889,  Z.  U424.) 


Die  Einwendung  der  Unzuständigkeit  des  Gerichten 
im  Suminnr-Verfahren  muss  bei  der  ersten  Tag- 
satzung, bei  welcher  beide  Theile  erscheinen,  die 
also  vor  sich  geht,  angebracht  werden. 

Anlässlich  einer  Klage  des  Jacob  T.  gegen  das  Staat*- 
eisenbahn-Aerar  auf  Leistung  eines  Schadenersatzes  von  fl.  404-8S. 
worüber  anch  das  Summar-Verfahren  eingeleitet  und  die  Ver- 
handlung einschliesslich  der  Duplik  gepflogen  wurde,  hat  die 
k.  k.  Finanzprocuratur  namens  des  Eisenbahn-Aerars  über  da« 
Verlangen  des  Klägers,  dass  die  Entscheidung  dieses  Rechts- 
streites die  Zuziehung  von  Handelsbeisitzern  verlange,  sich  in 
Fortsetzung  des  Verfahrens  an  das  Landes-  als  Handelsgericht 
in  Klagenfurt  gewendet,  gleichzeitig  aber  die  Einwendung  er- 
hoben, dass  vorliegende  Rechtssache  nicht  znr  HandelBgericbt- 
barkeit  dieses  Gerichtehofes  gehöre. 

Ueber  einen  vom  Kläger  ergriffenen  Recurs  hat  das 
Landes-  als  Handelsgericht  in  Klagenfurt  entschieden,  dass  die 
vom  geklagten  Eisenbahn-Aerar  erhobene  Einwendung  des  nicht 
gehörigen  Gerichtsstandes  statthabe. 

Dagegen  gab  über  die  Appellation  des  Klägers  das 
k.  k.  Oberlandesgericht  in  Graz  der  von  dem  beklagten  Eisen- 
bahn-Aerar erhobenen  Einwendung  des  ungehörigen  Gerichts- 
standes nicht  statt  und  wurde  das  Landes-  als  Handelsgericht 
in  Klagenfurt  angewiesen,  mit  der  Entscheidung  der  Streit- 
angelegenheit in  der  Sache  selbst  vorzugehen. 

Der  gegen  dieses  Erkenntnis  erhobenen  Revisiousbeschwerde 
des  geklagten  Eisenbahn-Aerars  gab  der  k.  k.  Oberste  Gerichts- 
hof mit  dem  Urtheil  vom  19.  September  1889,  Z.  9  Kit;  keim 
Folge. 
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Ein*  gerichtliche  Ueberprüfung  der  von  den  Bahn- 
gesellsehaften  anf  Grand  der  Dienstordnung  gegen 
ihre  Angestellten  verhängten  DiBciplinarstrafen 
kann  im  Processwege  nicht  stattfinden. 

Der  Sttdbahnbe&mte  Franz  N.,  welcher  seit  dem  Jahre  187 1 
in  den  Diensten  der  Gesellschaft  stand,  wurde  mit  Decrct  vom 
1.  Augast  188't  strafweise  entlassen,  nachdem  er  seine  Ver- 
setzung nach  Ala  durch  mehrere  Urlaubsgesuche  und  Krank- 
meldungen zu  verschieben  trachtete.  Er  erhob  bei  der  Direktion 
der  Sfldbahngesellachaft  nnd  bei  der  General-Inspection  für 
Eisenbahnen  diesfalls  Vorstellungen,  wurde  jedoch  auf  den 
Rechtsweg  gewiesen.  In  der  beim  k.  k.  Handelsgericht  in  Wien 
am  24.  September  1887  überreichten  Klage  hob  der  Kläger 
hervor,  das»  kein  Fall  der  im  §  53  der  Dienstordnung  für 
Beamte  and  Diener  der  k.  k.  Südbahngesellschaft  aufgezahlten 
Fülle  der  Entlassung  vorliege,  sondern  der  des  §  10,  wo  nBinlich 
die  Dienstentlassung  wegen  Krankheit  nicht  erfolgt,  oder  höchstens 
der  des  §  18,  nämlich  Ueberschreitung  des  Urlaubes,  welcher 
jedoch  nur  eine  Einbuss«  der  Dienstesbezüge  nach  sich  ziehe. 
Die  Entlassung  bilde  die  höchste  Disziplinarstrafe,  welche  nicht 
auf  einmal  wider  ihn  verhängt  werden  kiinne,  umsoweniger, 
als  noch  §  .r>4  der  Dienstesordnung  zuerst  eine  Suspension 
zu  verfugen  und  eine  Disriplinar-Untersuchung  einzuleiten  wäre, 
was  nicht  geschehen  sei,  daher  die  Entlassung  der  Begründung 
entbehre.  Es  könne  diese  Entlassung  höchstens  als  Kündigung 
gelten  und  er  habe  daher  das  Recht  auf  Pension.  Er  bittet 
daher  nm  das  Erkenntnis,  dass  die  verfügte  Entlassung  nicht 
zu  Recht  bestehe. 

Das  k.  k.  Handelsgericht  in  Wien  erkannte  mit  dem 
Urtheil  vom  12.  April  1889,  Z.  373!»3,  dass  dem  vom  Klüger 
gegen  die  SUdbahngesellschaft  gestellten  Begehren  keine  Folge 
gegeben  werde. 

Gründe: 

„Durch  die  Eisenbahn-Betriebsordnung  vom  16.  November  1853, 
Nr.  1  ex  1852  ist  den  Leitungen  der  Eisenbahngesellschaften  eine 
selbständige  Disciplinar-Strafgewalt  über  ihre  Bediensteten  nach  Slams- 
gäbe  der  dieafälligen  Vorschriften  und  Instructionen  eingeräumt  Die 
UeberprUfung  eines  von  den  eompeteuten  Organ  der  Eisenbahn- 
Gesellschaft  gegen  einen  Beamten  oder  Bediensteten  derselben  ge- 
fällten Diseiplinarerkenntnisaes  oder  die  Vemichturg  der  Rechtsfolgen 
aus  solchen  durch  das  ordentliche  staatliche  Gericht  ist  demnach 
absolut  unzulässig.  Nachdem  nun  Kläger  auf  Grund  der  Dienstes- 
ordnung  von  dem  hlezu  competenten  Organe  der  geklagten  Gesell- 
scheit  seines  Dienstes  bei  dieser  Gesellschaft  entlassen  wurde,  die 
Entlassung  aber  das  Recht  auf  eine  Pension  aozschliesst,  so  mwste 
da«  Begehren  des  Klagars  abgewiesen  werden." 

Auch  das  k.  k.  Oberlandesgericht  in  Wien  fand  sich  mit 
dem  UrtheUc  vom  2«.  Juni  1889,  Z.  7537  nicht  bestimmt, 
dem  Appellationsbegehren  eine  Folge  zu  geben. 

Gründe: 

„Nach  §  67  der  allgemeinen  Dienstordnung  für  die  Beamten 
und  Diener  der  k.  k.  priv.  Südbahngesellschaft  unterwirft  sich  mit 
der  Annahme  einer  Anstellung  im  Dienste  der  Gesellschaft  der  An- 
gestellte den  Bestimmungen  dieser  Dienstordnung.  Nach  den  im  Ab- 
schnitte V  dieser  Dienstordnung  in  den  §§  48  u.  ff.  enthaltenen  Be- 
stimmungen steht  die  Diseiplinarbebandlung  der  Angestellten,  welche 
ihren  Dienstpflichten  zuwiderhandeln,  den  Organen  der  Gesellschaft, 
nämlich  je  nach  Beschaffenheit  des  Falles  und  der  zu  verhängenden 
Strafe  dem  Amts  vorstände  des  betreffenden  Angestellten  oder  der 
Direetion  oder  dem  Verwaltungsrathe  su.  Diese  Diseipliaargewalt  ist, 
soweit  es  sich  um  die  bei  dem  Betriebe  der  Bahn  Angestellten  handelt, 
ein  Ausfluss  der,  der  B&hmiireotion  im  (j  71  der  mit  der  kais.  Vdg. 
vom  16.  November  1861,  Nr.  1  R  G.  B.  ai  1853  kundgemachten 


tung  darüber  zu  wachen,  da**  die  Bahnbcdiensleten  die  cur  Sicherheit 
und  Ordnung  des  Betriebes  erlassenen  Vorschriften  beobachten  nnd 
des  ihr  im  §  73  ebd.  eingeräumten  Rechtes  bei  Vorkommen  von  Pflicht- 

und  Instructionen,  Ordnnngs-  nnd  Disciplinarstrafen  in  verhängen. 
Zu  diesen  Strafen  gehört  nach  §  63  ebd.  auch  die  Dienstesentlassung. 
Die  Bahndirection  hat  sonach  im  öffentlichen  Interesse  eine  ihr  vom 
Staate  eingeräumte  administrative  Strafgewalt  über  die  Bediensteten 
der  Gesellschaft  auszuüben,  in  deren  Handhabung  sie  von  den  staat- 
liehen Verwaltungsorganen  tu  überwachen  ist,  welchen  auch  zusteht, 
allenfalls  erforderliche  Correcturen  an  den  getroffenen  Disciplinar- 
verfugungen  vorzunehmen.  Eine  gerichtliche  Ceberprüfung  dieser  Ver- 
fügungen im  Prooesswege  erscheint  mit  Rücksicht  anf  die  erwähnte 
rechtliche  Katar  obiger  Strafgewalt  ausgeschlossen.  Demzufolge  kann 
eine  Untersuchung  über  die  Rechtmässigkeit  der  von  dem  Verwaltnnga- 
rathe  mit  Beschtuss  vom  30.  Juli  1885  über  den  Kläger  nach  §  53 
der  allgemeinen  Dienstordnung  verbängten  strafweisen  Entlassung, 
nicht  stattfinden.  Mit  seinem  an  die  k.  k.  Geueral  Inspection  der 
österreichischen  Eisenbahnen  gestellten  Ansuchen  um  Abwendung 
dieser  Diseiplinantraf«  ist  der  Kläger  auf  Grundlage  der  Ober  den 
Fall  von  dieser  Behörde  gepflogenen  Erhebungen  laut  Erlasses  vom 
24.  November  1885,  Z.  1201*1  abgewiesen  worden  und  wenn  im  zweiten 
Absätze  dieses  Erlasses  dem  Kläger  bedeutet  wird,  dass  es  ihm  un- 
|  benommen  bleibe,  die  seinerseits  aus  diesem  Anlasse  gegen  die  Ge- 
sellschaft erhobenen  Ansprüche  anf  dem  Civilrechtswege  geltend  zu 
j  machen,  so  kann  sich  dies  nach  der  Natur  der  Sache  und  nach  dem 
1  Wortlaute  des  Erlasse*  nur  auf  die  anlässlich  der  Dienstesentlassung 
erhobenen  Pensionsaur-prüche  beziehen.  Da  jedoch  der  Verlust  dieser 
Ansprüche,  wie  Kläger  selbst  anerkennt,  mit  der  DienstesentlaMüiig 
untrennbar  verbunden  ist,  so  kann  bei  aufrechtem  Bestände  der 
Letzteren  der  Zuspruch  einer  Pension  nicht  erfolgen.« 

Die  von  dem  Klüger  gegen  das  oberlandesgcrichtUclie 
Urtheil  erhobene  ausserordentliche  Revisionsbeschwerde  wurde 
mit  dem  Urtheil  des  k.  k.  Obersten  Gerichtshofes  vom  10.  Oc- 
tober  1889,  Z.  9776  aus  dem  Grunde  verworfen,  da  die  unter- 
gerichtlichen Urtheile  weder  eine  Nichtigkeit,  noch  eine  offen- 
bare Ungerechtigkeit  enthalten  und  daher  die  Voraussetzungen 
des  Hof-Decretes  vom  1'».  Februar  1833,  Nr.  2593  J.  g.  8. 
mangeln. 

(Urtheil  des  k.  k.  Obersten  Gerichtshofes  vom  10.  October 
1889,  Z.  977ti.) 


TECHNISCHE  KUNDSCHAU. 

Kdlsou's  neuer  Phonograph.  Der  Apparat,  welchen  der  Ver 
treter  Edison's  gegenwärtig  vorführt,  unterscheidet  sich  von  dem 
ernten  Modell  ans  dem  Jahre  1876  hauptsächlich  durch  folgende 
Verbesserungen.  Bei  dem  früheren  Apparate  wnrde  die  Membrane,  welche 
die  durch  die  aufgenommenen  Töne  erzeugten  Schwingungen  auf  den 
Cylinder  überträgt  auch  zur  Wiedergabe  der  Töne  verwendet,  während 
bei  dem  jeuigen  Apparate  eine  Membrane  für  die  Aufnahme  und  eine 
zweite  fiir  die  Wiedergahe  besteht.  Beide  Membranen  bestehen  am  dünneu 
Glasscheiben,  welche  zwischen  Kantachukringen  g'fasst  sind.  Durch  diese 
Trennung  der  Functionen  wurde  es  auch  möglieh,  dem  Stift«,  welcher  die 
Eindrucke  in  dem  Cylinder  hervorzubringen  hat,  eine  andere  Form 
zu  geben  als  jenem,  welcher  Eindrücke  wieder  in  Schwingungen  ver- 
wandeln soll.  Kraterer  hat  die  Aufgabe,  möglichst  scharfe  Eindrücke 
zn  erzeugen,  letzterer  soll  dies«  Eindrucks  möglichst  genau  verfolgen, 
ohne  sie  jedoch  zu  beschädigen.  Die  zweite  Verbesserung  besteht  in 
der  Anwendung  eines  Cylinders  aus  gehärteter  Seife  tCereain  mit 
Bleisslzen)  anstatt  des  früheren  Staniolaberzuges.  Die  Vertiemniten, 
welche  der  Stichel  erzeugt,  werden  dadurch  viel  schärfer  und  die 
Wiedergabe  klarer.  Die  dritte  Verbesserung  bezieht  sich  auf  die  Be- 
wegung. Bei  der  froheren  Anwendung  machte  der  Cylinder  gleich- 
zeitig eine  rotierende  und  gleitende  Bewegung,  während  jetzt  die 
letztere  Bewegung  von  der  auf  einem  Schlitten  montierten  Membrane 
gemacht  wird.  Die  Betriebekraft  wird  nunmehr  durch  eine  kleine 
Dynamomaschine  erzeugt,  die  Bewegung  ist  «ousch  viel  regelmässiger, 
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Der  Apparat  besieht  heute  dem  Wesen  nach  au»  folgenden  Be- 
»tandiheilen:  Dem  Bewegnngsmechanismu«,  welcher  von  dem  Dynamo 
ia  ThStigkeit  gesetzt  und  durch  einen  kleinen  Centrifogalregulator 
reguliert  wird,  Dieter  setxt  einen  Wachscylinder  von  circa  12  cm  LSnge 
und  6  cm  Dnrchmeaser  in  rotierende  Bewegung  Ton  —  in  der  Regel  — 
1GO  Umdrehungen  in  der  Minnle.  Durch  die  Umdrehung  des  Cylinders 
wird  die  auf  einer  zweiten  Welle  sitzende  Membranhülse  mit  dem 
Stiehl-]  mittelst  eine«  Schraubenganges  (4  Glinge  auf  1  ■■)  in  eine 
fortschreitende  Bewegung  gebracht,  so  das*  der  Stift  auf  dein  rotieren- 
den Cylinder  eine  Schraubenlinie  erzeugt  Die  fortschreitende  Be- 
wegnng  kann  jederzeit  unterbrochen  und  die  Membrane  an  beliebiger 


Das  in  Fig.  6  dargestellte  Reproductrons-Diaphragma  anter 
scheid:  t  sich  tob  dem  Aufnahms-Diaphragma  sowohl  durch  die  iterin 
gern  Starke  der  Glasmembrane,  als  durch  die  Form  des  Stiftes,  welche- 
hierin  einem  kleinen  Kügelchcn  endet  De»*«  verfolgt  alle  durch  dea 
8cbreibatift  erzengten  Vertiefungen  und  bringt  die  Membrane  dadurch 
in  die  gleichen  Schwingungen,  durch  welche  diese  Eindrücke  bei  der 
Aufnahme  erzeugt  worden. 

Kin  Cylinder  Ton  125<-m  Lange  und  6  cm  Durchmesser  ist  in 
Stande  ca.  1000  Worte  aufzunehmen.  Edison  tagt«  tot  einiger  Zeit 

das«  der  bekannte  englische  R  an  .Nickolas  Nickelby  anf  vier 

Cylindern  Ton  10cm  Durchmesser  und  20  m«  Lange  Platx  liuden 


Fig.  2.  Aufnaame-Dtaphraguia. 


Fig.  8.  Ansiclit  des  Stichel». 


Fig.  1.  Perspectivise.be  Ansicht. 


Stelle  auf  den  Cylinder  aufgelegt  werden.  Auf  derselben  Axe  und  in 
derselben  Ebene  sitzt  auch  die  Reproductionsmembrane.  In  der  vor- 
stehenden perspectiTisebea  Ansicht  int  der  Apparat  in  dem  Zustande 
dargestellt,  wenn  die  Reproductlonsmembrane  auf  dem  Cylinder  aufsitzt. 
Von  dieser  Membrane  geht  der  Hörschlauch  weg.  welcher  sich  in 
4—0  Theile  Tertweigt.  Jeder  dieser  Theile  besteht  wieder  aus  zwei 
mit  Hornitflcken  verselieneu  Schlauchen,  welche  in  beide  Ohren  ge- 
steckt werden. 

In  Fig.  2  ist  das  Aufnahms-Diaphragma  in  nahezu  natur- 
licher Grosse  sebereatisch  dargestellt.  Der  im  Mittelpunkt  der  Mem- 
brane angebrachte  Stichel  aus  Phosphorbronze  bat  die  in  Fig.  3  in 


wörde.  Das  Ahhflren  eines  Cylinders  von  ISA  »>m  Lange  dauert, 
wenn  er  150  Umdrehungen  in  der  Minute  macht,  etwa  3\'i  Minuten. 
Die  Geschwindigkeit  kann  beliebig  verringert  werden,  was  aber  snr 
Folge  hat,  das*  der  Ton  mit  der  Abnahme  der  Geschwindigkeit  immer 
tiefer  wird.  Um  also  einen  Gesang  genau  zu  reproducieren.  ist  es 
nothwendig,  bei  der  Wiedergabe  den  Cylinder  dieselbe  Anzahl  Um- 
drehungen machen  zu  lasten,  wie  bei  der  Aufnahme  des  Gesanges. 
Die  Wiedergabe  ist  am  deutlichsten,  wenn  nur  für  eine  Person  der 
Hörschlauch  angesetzt  wird,  bei  Gabelung  desselben  für  vier  oder 
sechs  Pertonen  wird  der  Ton  entsprechend  schwacher.  Bei  Anwendung 
eines  Schalltrichters  wird  wohl  der  Ton  in  großer  Entfernung  borbar. 


Fig.  •"«.  Querschnitt  des  Cylinder». 


Fig.  »>.  Reproductiont-Diaphragma. 


Fig.  4.  Ansicht  einet  Cyliudcrfragmentes. 


vergrößertem  Massstabe-  dargestellt«  Form,  welche  tou  Edison  so 
gewählt  wnrde,  damit  der  beim  Schneiden  entstehende  Grat  gleichzeitig 
vom  Stichel  entfernt  wird.  Er  ist  mit  dem  Hebel  .'  verbunden,  dreht 
sich  um  o  und  ist  mit  der  Membrane  F  durch  einen  Bügel  ver- 
banden. Um  einen  Begriff  von  der  winzigen  Dimension  und  der 
SrhKrfe  dieses  Stichels  zu  geben  sei  nur  angeführt,  data  auf  1  mm 
Lange  des  Cylinders  etwa  vier  Rillen  </<  in  Fig.  3)  mit  den  vom 
Stichel  erzeugten  Eindrücken  und  vier  dazwischenliegende  Rucken 
entfallen.  Diese  Schraubenlinien  sind  in  der  Fig.  4  und  6  in  der  An- 
sicht und  im  Querschnitt  durch  ein  Fragment  des  Cylinders  in  circa 
2fifacber  Vergrösaerung  dargestellt.  Das  Aufnahme-Diaphragma  tragt 
auch  ein  kleines  achragstehendes  Messer,  welches  den  zur  Berührung 
mit  dem  Schreibstichel  gelangenden  Tbeil  des  Cylinders  vorher  glättet- 


dafür  nimmt  er  einen  fremdartigen  Klang  an,  wie  er  eben  entsteht 
wenn  Jemand  durch  ein  Sprachrohr  spricht 

Nach  Aussage  dea  Vertreters  Edison«  soll  eine  vielhundert- 
malige Wiedergabe  eiues  Phonogrammea  möglich  sein.  Um  die  Anzahl 
der  Schwingungen,  welche  ein  Wort  hervorruft  annähernd  bestimmen 
zu  können,  hat  Ediaon  die  Eindrücke,  welche  das  Wort  „Hailoh" 
erzeugt,  graphisch  in  bedeutend  vergrößertem  Masastabe  mittelst  eines 
Apparates  übertragen  lassen  und  fand  gegen  1500  erkennbare  Wellen« 

Auf  die  zahlreichen  Auwendnngtarten,  welche  der  Apparat  finden 
dürfte,  wollen  wir  hier  nicht  weiter  eingehen  und  Uberlassen  es 
dem  Leier,  seiner  Phantasie  freien  Spielraum  zn  geben. 

(Wochenschrift  des  Ost  In«.-  s  Arch  -Verein»;) 
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CHRONIK. 

Personalnarhrieht.  D«r  Kaiser  bat  dem  Ober-lnspector  der 
k.  k.  General-Iosjiection,  Dr.  Max  Freiherrn  Ton  Buschmann,  den 
Titel  eine«  k.  k.  Regierungsrathes  verlieben. 

Die  preusalsebeu  Ei'enbnhnen  In  milttlrfseber  Beziehung. 

Daa  preussiache  r Militär  -  Wochenblatt"  schliefst  einen  Artikel  Uber 
das  franztische  Wehrgeaetz  Tom  15.  Juli  d.  J.,  mit  folgenden  Worten: 
Im  Anschlüsse  an  das  Webrgesetx  hat  aoch  daa  französische  Eisenbabn- 
gesciz  vom  2ti.  Deceinber  v.  J.  mit  den  ministeriellen  Bestimmungen 
Ober  den  Eisenbahndienst  im  Kriege  durch  ein  nencrdings  veröffent- 
lichtes Decret  Ober  die  ModiAcation  de»  Etappendienstes  im  Kriege 
eine  wichtige  Ergänzung  erfahren.  Dieselbe  lässt  erkennen.  dass  die 
französische  Regierung  ausser  der  fortdauernden  Ergänzung  de«  Eisen- 
bahnnetze.« unausgesetzt  bemüht  ist,  die  BenOtanng  der  Eisenbahnen 
im  Kriege  in  jeder  Beziehung  vorzubereiten  und  zur  höchsten  Leistungs- 
fähigkeit auszubilden.  Wenn  wir  dabei  mit  Qenugthuung  wahrnehmen, 
daaa  die  in  Deutsehland  bestehenden  Einrichtungen  mehr  oder  minder 
zum  lluster  gedient  haben,  so  will  es  nna  dagegen  scheinen,  dass 
wir  un*  in  Betreff  der  Ergänzung  des  deutschen  Eisenbahnnetzes  dem 
Vorgehen  Frankreichs:  anachliessen  sollten,  und  zwar  umso  mehr,  als 
wir  ans  gleichzeitig  gegen  West  und  Ost  schützen  müssen,  und  daher 
den  Eisenbahnen  in  Zukunft  ungleich  grössere  Aufgaben  ah  bisher 
zufallen  werden.  Vergleichen  wir  die  Eisenbahnen  Deutschlands 
1870  und  1888,  wie  aus  Nachstehendem  ersichtlich: 

1*70.  Eud<i  1*8788. 

in  Kilometer  ....   18.311-8         37.623  34 
Locomotiven  .    .    .     5.455  12811 
.     „  Personenwagen   .   .    10.372  23.703 
„     „  Guterwagen   .   .   .  107.602  248.550 
so  erkeDnen  wir  mit  Befriedigung,  dass  in  dieser  Zelt  die  Länge 
der  Eisenbahnen,  sowie  die  Zahl  der  Locomoriven,  Personen-  und 
Güterwagen  um  mehr  als  auf  das  Doppelte  gestiegen  ist  und  somit, 
was  die  Betriebsmittel  betrifft,  den  höchsten  Anforderungen  genügt. 
Auch  ist  bei  der  fortdauernden  und  in  neuerer  Zeit  im  erhöhten 
Mause  erfolgenden  Vermehrung  der  Betriebsmittel  mit  Sicherheit  an- 
zunehmen, dass  «ich  dieses  Verhältnis  immer  günstiger  gestalten 
wird.  Was  dagegen  den  Ausbau  de«  Eisenbahnnetzes  und  die  Dichtig- 
keit desselben  in  den  Grenzpro vinsen  betrifft,  so  wird  bei  aller  An- 
erkennung des  bisher  Geschehenen  doch  in  Frage  kommen,  ob  nicht 
die  militärischen  Interessen  eine  grössere  Berücksichtigung  verdienen, 
und  ob  es  nicht  noch  jetzt  an  der  Zelt  ist,  besonders  bei  den  in 
Prenssen  projezierten  Bohnen  auf  diescu  Gesichtspunkt  gröaserea  Ge- 
wicht zu  legen. 

Der  Artikel  weist  nun  hin  auf  die  Notwendigkeit  der  Her- 
atellnng  einer  durchgehenden  Linie  Berlin-Neu- Stettin,  eveut  Danzig, 
einer  Linie  Reppen-Üeaeritz-Hotrasen-Bromberg  mit  der  Fortsetzung 
über  Fordon,  Culmaee  bis  zur  Thorn-Insterburger  Bahn,  einer  directen 
Linie  Berlin-Kiel  und  Kassel-Köln  und  auf  die  Lücken,  welche  das 
prensslsche  Eisenbahnnetz  im  Nordwesten  noch  aufweist  und  deren 
Ausfüllung  durch  entsprechende  Linien  von  grosser  strategischer  Be- 
detnung  Ist 

SchaellrngTerblndung  Wien-London.  Seit  1.  October  besteht 
zwischen  Wien  und  London  via  Passau-Frankfurt-C'öln-Vlissingen 
eiue  directe  Schnellzugsvcrbindung  mit  einer  Gesammtfahrtdaner  von 
35 Vj  Stunden.  Wien  (Westbahnhof)  Abfahrt  8  Uhr  15  Hin.  Abends, 
Ankunft  in  London  7  Uhr  55  Min.  Früh.  Die  directe  Bahnverbindung 
in  Frankfurt  a.  II.  besteht  bloa  am  Hauptbahuhofe,  weshalb  die  im 
directen  Wagen  Wien-Frankfurt  a.  M.  Ostbahnhof  Reisenden  in 
Asebaffenburg  oder  Hanau  in  die  nach  dem  Hauptbahuhofe  in  Frank- 
furt eursierenden  Wagen  umsteigen  mtUuen.  Für  die  Nachtfahrt 
zwischen  Wien -Asebaffenburg -Mainz  steht  auch  ein  Schlafwagen 
I.  und  n.  Classe  zur  Verfügung.  —  Mittelst  des  directen  Anschlusses 
in  Frankfurt  Hauptbahnhof  sind  auch  sehr  günstige  neue  Zugsver- 
bindungen zwi scheu  Wien  (Westbabubof  ab  8  Uhr  16  Min.  Abends) 
und  Antwerpen  (Ankunft  10  Uhr  46  Min  Abends,  in  26'  %  Stunden), 
Utrecht  (Ankunft  10 Uhr  27  Min.  Abends,  in  26  Stunden),  Amsterdam 
(Ankunft  11  Uhr  9  Min.  Abends,  in  27  Stunden),  Rotterdam  (11  Uhr 
15  Min  Abends,  in  27  Stunden)  und  Haag  (Ankunft  12  Chr  Nacht«, 
in  28  Stunden)  hergestellt 

Marehtbalbaaa.  Das  ungarische  Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Verkehr  Nr.  13a  vom  6  November  enthält  den  Wurtlaut 
des  Gesetzentwurfes  eiuer  im  Sinne  des  G.  A.  XXXI  ex  1880  und  der 
zur  Modifleation  und  Ergänzung  desselben  erflossenen  Novelle  vom 
Jabre  1888  der  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellsehaft  zu  er- 
theilenden  Conceasion  für  eine  zwischen  der  Station  Lamacs  (Blumenau) 
der  gesellschaftlichen  Linie  March  egg- Budapest  und  der  niederster- 
roichiachen  Landesgrenze  abzweigende  und  parallel  mit  dieser  und 
der  mährischen  Landesgrenze  zum  Anschlüsse  an  die  im  Betrieb«  der 
Oesterr.  ungar.  Staatseiaeubahn-Gesellarhaft  stehende  Linie  Weasely- 
SudomeKtz  zu  erbauende  normalsporige  Localbahn  und  einer  von  der 


Statiou  D4v*nit6  (Thebensee)  dieser  Strecke  abzweigende  und  bis 
Stomfa  (Stampfen)  führenden  Flügelbahn.  Die  Hauptbahn  hat  78  7  km 
und  die  Flttgelbahn  6-2  km  Länge;  die  maximale  Dnrchschnitu-Fahr- 
geschwindigkeit  auf  der  Haupthnic  wird  mit  40,  auf  der  Flügelbahu 
mit  25  km  pro  Stunde  fixirt;  es  sind  Stahlschieneu  zu  verwenden, 
und  zwar  für  die  Hauptstrecke  im  Minimalgewichte  von  33  kg 
nnd  für  die  FlBcelbahn  von  21'75  kg  pro  laufende«  Meter.  Die 
Stationen  der  Hauptliuie  sind:  Devenytii  iTbebensee).  Zohor, 
Dcterkö  •  Csölörtök ,  Malaczka  ,  Nagy  •  Levard ,  Morva-Szent-Jitnos, 
Kntti ,  Egbell ,  Holics  und  Szakoleza  (vorläufig  EndsUtion) ; 
jene  der  Flügelbalm :  Devenyt6  und  Stomfa.  Das  Baucapital  ist  mit 
4,4-V).O0O  fl.  als  Maximolbctrag  berechnet;  644.000  fl.  sind  auf  Ver- 
kehrsmittel zu  verwenden.  Die  Oesterr.-ungar.  Staatsciscnbabn- 
Gesellschaft  kann  behufs  Beschaffung  dieser  Summe  ihr  Capital  um 
einen  Betrag  erhöhen,  welcher  nach  Abrechnung  des  Beitrages  der 
Mar  hthal  Interessenten  etc.  auf  Basis  einer  5'2  rügen  Jahresuuote 
berechnet  werden  darf.  Mit  Hinweis  auf  den  Umstand,  dass  die  ( rage 
des  Anschlnsspnnktes  der  zu  erbauenden  neuen  uugarischun  au  die 
Österreichische  Betriebslinie  der  Gesellschaft  zwischen  Sudumerit» 
und  Szakoleza  bereits  am  21.  Decembcr  1888  von  den  Dclegirteu  der 
beiderseitigen  Regierungen  im  Principe  gelöst  wurde,  die  Entscheidung 
hierüber  aber  von  Seit«  der  österreichischen  Regierung  bisher  noch 
nicht  erfolgte,  bittet  der  königl.  nngar.  Handclsminisler  auch  um  die 
Ermächtigung  zur  Durchführung  dieses  Abschlusses  mit  der  öster- 
reichischer Regierung.  —  Bei  diesem  Anlasse  sei  bemerkt,  dass  durch 
die  Marehtbatbabn  ein  durch  die  sogenannten  Kleinen  Karpathen 
vom  Centrum  des  Landes  abgetrennter  Gebietstbeil  mit  diesem  ver- 
einigt wird. 

Berliner  Pferdebahnverkehr.  Nach  der  „Strassenbahn"  sind 
gegenwärtig  173  Strassen  und  Plätze  Berlins,  also  fast  der  fünfte 
Theil  der  Strassen  Berlins,  ganz  oder  streckenweise  mit  Pferdcbahn- 
geleisen  belegt,  auf  welchen  42  Pferdebahnlinien  nach  den  Endsta- 
tionen fuhren.  —  Die  meisten  Linien  bewegen  sich  bia  zum  Spittel- 
markt  und  über  denselben  hinaus,  und  zwar  sind  dies  13:  dann 
folgt  der  Molkenmarkt  und  die  Leipzigeratrasse  mit  je  10,  der  Ale- 
xanderplatz mit  0  Linien  u.  s.  w.,  auf  welchen  etwa  5.500  Rund- 
tonren (Hin-  nnd  Zurückfabrten)  zurückgelegt  werden.  —  Die 
meisten  Wagen  veTkebren  auf  der  Linie  Gesuudbrunnen-Kreuzberg, 
auf  welcher  36  Wagen  in  516  einfachen  Touren  606  Deutsche 
Meilen  täglich  zurücklegen ;  die  wenigsten  Touren  weist  die  Linie 
Spittelmarkt-Tn-ptow  mit  zwei  Wagen  und  insgcsaotint  32  einfachen 
Touren  auf.  Die  Ringbahn  legt  nur  mit  32  Wageu  nnd  384  ein- 
fachen Touren  die  ansehnliche  Länge  von  fi!»4  Deutschen  Meilen  täg- 
lich zurück.  —  Der  Hauptverkehrspunkt  der  Pferdebahnen  Berlins 
ist  der  Spittelmarkt,  auf  welchem  mit  13  Linien  8.5f2  Wagen 
täglich  durchschnittlich  03.000  Personen  befördern,  zu  denen  sich 
noch  ausserdem  etwa  900  Omnibusse  gesellen.  --  Nach  dem  Rathbaus 
befördern  auf  12  Linien  »  462  Wagen  täglich  50—  54.000  Personen 
und  Ober  den  Moikenmarkt  auf  10  Linien  3.180,  Wagen  ungefähr 
50.000  Personen.  Den  Leipziger- Platz  befahren  auf  3,020  Wagen 
täglich  gleichfalls  50.000  Fahrgäste,  ebensoviele  werden  auf  2.470 
Wagen  Uber  den  Belle- Allianceplatz  befördert.  I'eber  den  Alexander- 
platz  fahren  mit  9  Linien  in  -.646  Wagen  47.00«i  Personen.  Eine 
wichtige  Verkehrsader  ist  trotz  seiner  beengten  Passage  der  Milhlen- 
dnram,  welcher  auch  von  3.4H2  Wagen  auf  8  Liuii-u  mit  47.000  Per- 
sonen frequentiert  wird. 

Die  Htadt-Fernsprecheinrlehtang  In  Berlin.  Am  1.  Septem- 
ber d.  J.  betme  die  Zahl  der  Theitnehmer  an  der  Stadt- Eersprecb- 
einrichtnng  in  Berlin  11.110;  in  dieser  fünfstelligen  Zahl  kommt  so 
recht  die  staunenswerte  Schnelligkeit  zum  Ausdruck,  mit  welcher 
sich  die  Elektricitn  als  Trägerin  de«  gesprochenen  Wortes  dort 
eingebürgert  hat.  In  den  nächsten  Wochen  werdeu  es,  wie  von 
amtlicher  Stelle  der  „N.  A.  Ztg.*  geschrieben  wird,  erst  zwölf  Jahre 
werden,  das«  die  erste  Nachricht  von  einer  erfolgreichen  Verwendung 
des  Bei  Tuchen  Fernsprechers  durch  die  Zeitschrift  „Scientific  Ame- 
rican", vom  6.  October  1877.  na?h  Deutschland  kam.  Wenige  Tage 
später,  am  24.  October.  wurden  bereits  mit  zumeist  Bcll'scben 
Fernspreebern,  welche  der  Vorsteher  des  Huupt-Telegraphenaiutca  in 
London  hierher  vermittelt  hatte,  von  den  Geichs  Pont-  und  Tele- 
graphcnverwaltungen  Versuche  aug*«ti-llt  die  so  befriedigend  aus- 
fielen, dass  der  Herr  General  Postmeister  zur  weiteren  Erprobung 
der  Erfindung  die  Anordnnug  erliesa.  zwischen  verschiedenen  der  ihm 
unterstellten  Bureaus  Fernsprcchleitnngcn  herzustellen,  Gleichzeitig 
wurde  die  Anlage  von  Fernsprechämtern  für  den  Verkehr  kleinerer 
Orte  angeordnet  und  schon  am  VI.  November  1877  die  erste  Fern- 
sprechleitung zwischen  Rnmmclsburg  und  Friedrichsberg  bei  Berliu 
dem  Verkehr  Ubergeben.  Durch  die  Verwendung  des  S  i  e  m  en  s  uche» 
Fernsprechers  wnrde  die  weitere  Einführung  dieses  neuen  Verkehrs- 
mittels so  wesentlich  erleichtert,  dass  im  Juli  18A0  das  Deutsche 
Telegrapbennetz  bereits  887  Fernsprechämter  enthielt.  Nach  längeren 
Verhandlungen  mit  den  städtischen  Behörden,  in  welchen  es  sich 
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darum  handelte,  ob  es  dir  StaeUregierung  freistehe,  die  Fcrnsprecb- 
leitnngen  gleich  den  Telegrapbenleitnngen  ohne  irgend  we  che«  Ent- 
It  auf  oder  über  den  Strusen  Berlins  in  fahren  und  die  «chliess- 
am  4.  April  1881  zu  einem  befriedigenden  Abkommen  zwischen 
dein  Belchspostamt  nnd  der  Stadtgemeinde  führten,  konnte  inr  Grün- 
dung der  Berliner  Stadt -Fernsprecheinriebtung  geschritten  werden. 
Die  Bekanntmachung  der  Beichs-PoitamU  vom  4.  Jnni  1880  forderte 
zur  Anmeldung  für  die  Hptheiügiwg  an  derselben  auf,  nnd  am 
1.  April  1881  wnrde  der  Betrieb  bei  dem  Vermiitlungsamte  L  in  der 
Französischen  Strasse  Site  mit  49  Personen  eröffnet.  Bäsch  wuchs  die 
Benutzung  der  Fernsprecheinricbtnng  an,  so  data  die  Leitung  de« 
Betriebes,  die  bis  dahin  von  dem  Haupt  Telegraphenamt  besorgt 
wurde,  am  1.  Jannar  lefc.6  einer  neu  eingerichteten  Dientutelle,  dem 
„Stadt-Fernsprechamt*  tibertragen  wnrde.  Am  15.  Januar  188"  wnrde 
bereit»  das  v  ennittlnngaamt  IX  dem  Betrieb  Ubergeben.  Kode  188a 
betrog  die  Anzahl  der  Anschlüsse  9.102;  im  Lanfe  diesea  Jahres 
wurden  65,584.416  Verbindungen  zwischen  den  Tbeilnehmern  in 
Berlin  nnd  1,367  448  Verbindungen  mit  den  Vororten  gefordert; 
rechnet  man  noch  die  Verbindung  mit  den  Fernorten  hinzu,  so  bat 
jeder  der  Theilnehmer  durchschnittlich  täglich  17  Mal  die  Fernsprech- 
leitnng  benutzt.  —  Die  gewaltige  Anhäufung  von  Fernsprechdrihten 
anf  den  Hansen,  sowie  die  Nachtheile  der  oberirdischen  Leitung 
überhaupt  führten  daiu.  die  Legoug  unterirdischer  Kabel  in  Betracht 
so  ziehen.  Dieser  standen  jedoch  manche  Bedenken  wegen  der  Be- 
leuchtnngakabel  entgegen,  die  erst  nach  langen  Verhandlungen  durch 
den  zwischen  dem  Beicfa«-Po*taut  und  dem  Magistrat  am  0.  August 
1888  geschlossenen  Vertrag  ihre  Erledigung 
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Oesterr.  Ingenieur,  nnd  Architekten-Kalender  fllr  18»0. 
Herausgegeben  Ton  Dr.  Sonndorfer  und  Helan.  Wien.  B  t.  Wald- 
heim. 2  fl. 

In  dem  Torliegenden  22.  Jahrgange  ist  in  der  Anordnung  des 
Stoffe«  insofern«  eine  Abänderung  eingetreten,  als  einige  Abschnitte, 
nnd  iwar  Uber  Eisenbahubau,  Wasserbau  und  Brackenbau  aus  dem 
gebundenen  Tbeile  ausgeschieden  und  in  die  Beilage  aufgenommen 
worden;  dafür  wnrde  der  gebundene  Ttteil  nm  einige  Ergänzungen 
bereichert,  von  welchen  insbesondere  hervorzuheben  sind:  Tabellen 
zum  Abstecken  Ton  Kreiscurven  mittelst  Coordinaten,  Terroll^tAndi^te 
Tabellen  für  WalzeJsen,  die  Erweiterung  des  Capitels :  Elastieitlt  und 
Festigkeit,  durch  neuere  Angaben  etc.  Auch  die  Beilage  erfuhr  eine 
wesentliche  Bereicherung.  Damit  ist  dem  Kalender  ein  neues  Moment 
zu««- wachsen,  durch  welches  dessen  Beliebtheit  in  Fachkreisen  noch 
erhöbt  wird 

Eisenbahn-Kalender  für  Oesterreich-Ungarn,  1890.  Heraus- 
gegeben von  Dr.  J.  Nilius,  S.  Weill  und  M.  Westerineyer.  Im 
CommissionsTerlage  bei  M.  Perle». 

Der  13.  Jahrgang  ist  mit  Ausnahme  des  das  Kalendarium  he- 
treffenden  Tbeilea  in  »einer  Anordnung  des  Inhalte*  unverändert  ge- 
blieben, der  sich  übrigen»  für  die  Eiaenbabnkreise  als  Tollkommen 
entsprechend  erwiesen  hat  Nachdem  das  Erträgnis  dieses  Kalenders 
dem  „Eisenbahn-Unterstfltzungsfonds"  und  auch  anderen  humanitären 
Zwecken  für  Eisenbahnbedienstete  zufliesst,  wünschen  wir,  dass  das 
selbstlose  Unternehmen  der  Herausgeber  mit  BUcksicht  anf  die  lob- 
lieben Endzwecke  nicht  nur  in  seinem  bisherigen  Absatzgebiete  er- 
halten bleibe,  sondern  das«  es  in  noch  weiteren  Kreisen  werktbitige 
und  ausgiebige  Unterstützung  finde. 

J.  Peehan.  Leitfaden  des  Maschinenbaues.  3.  Abtheilung: 
Werkzeugmaschinen  nnd  Transmissionen.  Reicbcnberg.  Verlag  Tun 
F.  J.  Fritache. 

Auf  die  beiden  bisher  erschienenen  Abtheilungen  von  welchem 
die  erste  ^Maschinen  znr  Ortsveranderung,  Pressen  und  Accumula- 
toren",  die  zweite  .Motoren"  behandeln,  ist  nunmehr  die  dritte  und 
letzte  Abiheilung  „Werkzeugmaschinen  und  Transmissionen"  gefolgt 

Die  genannte,  mit  43  Figurenufelu  ausgestattete  Abtheilnng 
umtatst  zunächst  die  Construttion  der  Werkzeugmaschinen,  deren 
Betrieb  mittelst  Biemen»  von  der  Transmission  erfolgt.  Die  aus- 
gedehnte Anwendung  der  Werkzeugmaschinen,  welche  dieselben  ganz 
besonders  in  den  Werkstätten  der  Eiseubalinen  finden,  lassen  es 
erwarten,  dass  der  dritte  Band  auch  in  diesen  Kreisen  Eingang 
finden  und  sich  einer  guten  Aufnahme  erfreuen  werde,  ganz  ab- 
gesehen davon,  da>a  auch  der  erste  nnd  zweite  Band  fOr  den  Eisen- 
bahn-Maschinen Ingenieur  manches  Willkommene,  wenn  auch  nicht« 
Neues,  bitten. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

VI.  ClnbTeraammlong  am  26.  November  188». 

sitzende,  Herr  Hofrath  Liharzik,  eröffnet  die  Vei 
nachfolgenden  Jlitiheiliingen: 

Freitag  den  6,  December  findet  in  den  Chtblocalitaten 
ein  Vergnügungs-Abend  statt  unter  Betheilignng  von 
Damen.  Ich  mache  aufmerksam,  dass  für  diesen  VergnOganga-Abecil 
keine  separaten  Einladungen  erfolgen  werden. 

Der  nächste  Vortrag  findet  Dienstag,  den  3.  De- 
cewher  statt,  nnd  zwar  wird  Herr  Wilhelm  Kitter  tob 
Flatticb,  Architekt  nnd  emeritierter  Bandirector,  über:  „Die 
Wohnungsfrage  in  grossen  Städten  im  Zusammenhange 
mit  den  Verkehraeinrichtungen"  sprechen. 

Hierauf  ertheilte  er  dem  Herrn  E.  L.  Gries  zelieh.  Secreter 
des  Wiener  Vereins  für  Stadt-lnteresaeu  und  Fremdenverkehr,  das 
Wort  zu  seinem  Vortrage  über  .den  Fremdenrerkehr  Wien's 
1874—1889". 

Der  Hedner,  der  nicht  nur  statistische  Daten  Ober  den 
Fremdenverkehr  Wien»  vorbrachte,  sondern  seiner  Aufgabe  als 
Statistiker  dadurch  gerecht  wurde,  das«  er  die  mannigfaltigsten  Ur- 
sachen des  jeweiligen  Steigens  und  Fallen«  der  Fremden -Frequenz 
znr  Sprache  brachte,  behandelte  zuerst  die  Jahres-,  dann  die  Monats- 
nnd  schliesslich  die  Tages-Frequenz.  um  ans  den  Thatsaihen,  die 
sich  da  ergaben,  eine  5leiel.massiEk.eit  des  Fremdenverkehr«  nach- 
zuweisen. Der  Vortrag,  der  Ton  statistischen  Tabellen,  die  mit  gr»w<r 
MC!he  zusammengestellt  waren,  begleitet  war,  gab  den  aufmerksamer 
Zuhörern  ein  klares  Bild  des  Fremdenverkehre«  Wien«  in  dem  Zeit- 
räume der  letzten  15  Jahre.  —  Beieber  Applaus  lohnte  den  Redssr 
am  Schlosse  «eines  Vortrages,  an  den  der  Vorsitzende  einige  Be- 
merkungen Ober  die  gleichen  Ziele  knüpfte,  welch«  die  Kisenbs'.n- 
Verwaltungen  mit  dem  Vereine  für  Stadtintereaaen  nnd  Fremden- 
verkehr verbinden. 

Nachdem  der  Vorsitzende  noch  dem  Bednar  für  seine  inter- 
essanten Ausführungen  den  Dank  des  Clubs  aussprach,  «ebloss  er  die 
Versammlung. 

Versrnllsrungs-Abenl.  Pas  gefertigte  Comite  beehrt  sich  zur 
gefälligen  Kenntnis  zu  bringen,  das«  in  dieser  Saison  dar  zweite  Ver- 
gnügnngs-Abend  am  Freitag  den  6.  December  1689  bn  CVnbtoeale 
nnter  Betheilignng  Ton  Damen  stattfinden  wird.  Nachdem  diese  Zu- 
sammenkunft den  Charakter  einer  geselligen  ungezwungenen  Unter- 
haltung mit  ganz  improvisiertem  Programm  tragen  toll,  wird  ein- 
dringlichst ersucht,  in  gewöhnlicher  Toilette  zu  erscheinen.  Speisen 
und  Getränke  werden  ä  la  carte  serviert.  —  Getanzt  wird  nicht  Ver- 
sammlung um  8  Uhr.  Entree  für  ein  Clubmitglied  mit  einer  Dame 
gegen  Vorweisung  der  Mitgliedskarte  frei.  Emrte  für  Gäste  iDamen 
nnd  Herren),  durch  Clubmitglieder  eingeführt,  50  kr.,  und  sind  die 
Karten  in  der  Clubkanzlei  in  Empfang  zu  nehmen. 

Da«  GeselllgkeiU-Comite. 

Be>;Bn*tls;ung.  Die  Buchhandlung  von  J.  L.  Pollak,  Wies- 
FOnfbaus,  Scltonbrunnerstrasse  10,  liefert  die  Ency klopädie  des 

~-  "■-  Bi...h.k»  — -«n  Dr.  V.  Roll  ohne  Er- 

von  nur  1  fl.  monatlich. 


geaammten  Eisenbahnwesens  to 
höhung  des  Preiset  gegen  Thei  (Zahlungen 


Für  die  P.  T. 


in  der  Clatkauzl«  znr 


Permanenzkarten  (für  zwei  Personen  giltig)  für  die  Sofien- 
Säle  zu  den  an  jedem  Sonn-  nnd  Feiertage  der  diesjährigen  Herbst- 
nnd  nacbsrjahrigenFrül;j»hr«s.usou  stattfindenden  Promeuade-Conccrtcs. 
Demonstrationen  von  Lichtbildern,  so  auch  «u  den  Vergnügnngs- 
Abend  Tanzkränzchen  und  allen  sonstigen  Veranstelti 
anf  den  Plakaten  nnd  Inseraten  mit 
zeichnet  werden. 

Uastkartea  zu  den  Vorträgen  im  Oesterr.  Ingenieur-  nnd 
Architekten -Vereine,  Wissen*,  haftllehen  Club.  Verein  der 
Literaturfrrunde.Mederösterr.  (Jewerbe-Vereln,  und  k.  k.Ssterr 


Ehrenkarten  für  die  Vergiitiirungs-Abcnde,  TiiiizkrSuizehen  etc. 
des  Geselligkeit«  Vereine«  der  Beamten  der  k.  k.  österr.  " 

Entree-AnweUunKen  für  den  Besuch  des  ,(lraud 
de  Vienne"  nnd  des)  .Neuen  Panorama  im  Prater*  zu  dem  ei 
Preise  Ton  20  kr. 

Karten  nnd  Anweisungen  für  Bäder  zu  ennässigten  Preisen, 
und  zwar:  im  Diana-,  Esztsrtiary-,  Wiener  Cratral-  und  Margarethen- 
>;  Kaltwasser-Cnr  im  Eaiterharybsde 


Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung.   


Verla«  das  Club 


AUG  08T  RITT  KU  V. 


Wien,  V. 


«■Co 


Sr.  18. 


Hiezu  zwei  Beilagen,  betreffend  Rolls 


EncykJopädie  des  gesammten  Eisen 
Percl  &  Schacherer  in  Budapest. 


bahnwesens  und  ein  Preis-Courant  von 
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A.  Usban  &  SShoe 

I.  k.  prl«. 

Nieten-,  Schrank-  und  SchranbenroDttern-Fabriken 

Ftorldsdoif  bei  Wien  nnd  Gredeoberg  to  Bleierne 
Centraibure  au:         Cassa  ti.  Niederh+e: 

Florldsdorf  bei  Wien.      Wien,  V.  Htindsthtirmeritr  96. 

Latckinbilzea,  Nägel  md  Schlentnvtrblnduigtmittel  jeder 
Art,  Schrauben,  Prell-  uld  SchmledetheHe  ito.  für  Waggons, 
Nieten,  Muttern,   Vorsteckspllnte  und  HolziDkrauben  etc., 
SchmledestQoke  im  Stikl  and  Ell««. 


•  Nietet 
Lim 


«•aoa««te« 


Gegründet  lböO 

Franz  Josef  Kühnel 

WIEN,  VII.,  Mariahüferstiasse  96. 
Wertung«  tlr  Holx-,  Metall-  und  Lederarbelte' 
Erster  nnd  einziger  Wiener  Speclaiist 
In  Neuheiten  von  Werkzeugen  nnd 
Besobligen  fflr  Eisenbahnen. 

Bat  Offert-Auaclireibui]g«i  eiaache  um  freundlich* 
Barttcluidiliruae  meiner  Firma. 


Vogel  &Noot 


W.lfc  u    J  W»rli-t[ 
r.t.Hb    .  •-[,  Mint*. 

■  nd  *.ifc.,l.»!,  Bialtrmark.  —  Wik»,  1  rflkr.t.- 
gtmm  B>.  T. 
P.lrik-U(.*~X»*(fl..  ll,:.kkk:-r,Frl.,S...,n, 
IU.  ...  und  »Uk  LtchlMh;  H i. S.t  .rk.* .  t-nk »t. 
kJtt  eakk«r«lk.  «kMkikrll  WW I»  Okl  ■UMi 
r,»4»«U...fltl<t.u  pr»  T«<         Wuj  Bkkck. 

»M    .    HlHktkMHMNf    i    ir    *H.  Militär-, 
■ak«. b.k- .  (j  r.l>,k-       f-(rt>br*ei>w**fcx«<jf  . 
UHIII I  Zr.»*f  »I»»*  «*t*t  ttWMIII  n#k«tl«  ; 


Elegante  linband-Decken 

fur  (Ii«  tisrrTT  ElaeobahnadtanK  liefert 
cum  Preis*  von  10  kr.  pr.  Stick  die 
Buchbinderei  voa 

Wilhelm  Oräven 

Tl.  Bez.,  Wmdmtlnltraase  90.  Lieferant 
der  Ktubande  für  dt«  ElsenbahnzeitanK. 
den  Ebejibahuhalenilera  und  Eiaenbalm- 
achema.  —  Daaelbel  auch  Anfarugtuutea 
aller  Art»  Bucfcband«  Im  Eini'-lnen, 
sowie  U  i'kj'.iTU  zu  billigst«!!  freuten 


±J«unb«Jin  -  Unternehmungen  empfiehlt  lieb 

JOSEF  BCHBB1K 


k.  t   Bef-  and  bflrjerl.  Tapezierer  und  Deoeritenr,  Lieferant 
der  k.  k.  Staatsbahneo,   Kaiair    Ferdinands  -  Nordbahn,  Sudbabi:, 
Lemberg- Cserno«ritz-JakBT-£  eeobahn  etc. 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Victorgasse  Nr.  12, 

Erl»*  dar  Bwivr i>Un*iLf  aas«  Nr.  Ii  . 


JOSEF  KÖNIG  &  SOHN  IN  WIEN. 

Werkzeuge 

rnOberbiu,  Bahnerbaltung, Werkstätten,  Heizhämer,  Schiffswerften  U.a. 

Aurüitnnga-  u,  Slnriohtttnga-Gegsnstäivds 

für  Hahnbetrieba-Uebaode  jeder  Art. 
Sammlt.  in  da»  Elsünbalnifaeli  einachlai;endi-n  Vrrhraaelia-Materlallen 
ab  Drahtseile,  Ketten,  Nkgel,  SlIi rauben,  Stiften  «to. 
HAI'BKHCHI.XtJlt 
Baupt(<i»aa!tt  Wien,  I.  Siogeistr.  13.  |  FttUle:  I.  Stock  im  Elsen-Platz  I. 


J.  BRICH 


Lieferant  der  k.  k.  prtv.  Kaller  Ferdinands •  Xordbabn. 
Etablissement  zur 
Erieng-ung  «lleir  Arten  ElienbaJbjn-SIgnal-Letirnon 
und  aimmtUoher  Spengler-Arbeiten. 

WIEN,  II.  Taborstrassc  CO. 


Ernst  Kirnmel,  Ingenieur,  Wien, 

IX.,  Berggaase  20, 

-mpflehlt  iteb  snr  AuifBbruug  Ton  Spelsewaaeer- Vorwärmer» 
Anlagen  behnfs  AuanUtzan»;  entweder  der  Abzugagaae  tob 
Kessel  Anlagen  oder  des  Abdampfes  an  Dampfmaschinen 

Aassrrdem  Spetlallsl  (Ir  Pilter-Anlagei  neuesten  Systems. 

Bei  Offert-AuaarhreiburirHn  ersnehe  ntn  frenndliche  Berllck*i>hÜ8'iinjr 


ptf-  Für  Eisenbahnen.  ~W 

Allein  dastehend  und  patemirt  in  ganz  Europa. 

Erste  österr.  Patent -Leiter-  und  Gerüst-Fabrik 

J.  KERWIENS  WWE- 

Wien,  ITefligrrmadt,  Nussdorfetstrasse  Nr.  101. 

Fabriks-Niederlagc :  Wie«,  I.,  Sohottearlan  9. 

Lieferantin  der  k.  k.  Staatababnen,  der  k.  k. 
priv.  Sndbahn,  des  Allerb.  Hofes,  dar  k.  k. 
■Ministerien  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  auf  einem 
ganz  neuen  Systeme  vorzüglich  bewahrten  ver- 
schiebbaren Haus-,  Geschäfts-,  Doppel-,  Anlage- 
undTransininsioBBleitern,  Bauleitern  nndüerUste 
zur  Beparatur  and  Reinigung  von  Fnteden, 
lUhnbofehalleD.  Sälen  etc.,  ferner  Feuerwehr- 
leitern jeder  Art  nach  ueucatem  Sy»tem, 
1888  fdurmal  primilrt 

I'roapecte  gratis  und  franeo. 


Prima  prensslsehf 


Stück-,  Wnrtel-  and  Nusskohlen. 


In  plombirtei  Säcken  a  5  0  Kllogr.  bei  Abnahme  von  niitfittm  5  Säcken  speseafrel  mit  Abtrages  .   72  kr.  I  6 

In  offenen  Fuhne  spesenfrei  alt  Abtragen  64  .  J  l— 

„         „     franeo  Haut  ohae  Abtragen  62   .  J  § 

Gebrüder  Outmann,  Detailgeschalts  -Abtheilung. 


Bestellungs  -  Aufnahme: 


\    I.  Kolowratring,   Fichtegasse  12, 

I.  Bauernmarkt  8, 
/   Nor  dbahnhof,  Kohleobof  2 


und  in  unseren 

bekannten 
Bestellnngsorteo. 


Die  SL  Pöltner 
Wßicheiseopsserei 


yon 


Leopold  Gasser 

Comptolr:  WIEK.  Ottakring,  Feistgasie  1' 

apfiehlt  ihren  für  mannigfache  EiBtntiahnbedirfisrtikil 


IBB  17 

und  dir 

verschiedensten  Induitrletwecke  besten«  geeigneten  sohmied 
and  sobwelsebexen  Elsengnss.  Ausführlich«  Preis-Courente 
Zeichnungen,  KodenOberichUgo  gratis  und  frinco. 

-9K  OffertsulTordeiTUigen  erbeten  MB- 


umpen 

nllrr  Irlrn, 

I  t  end  iffentliche  Zwecke,  Laad- 

Wirtschaft,  Bieten  und  ladiutrie. 

•  Anwendung  des  Bower-Barff-Daumesnil- 
*  "  "  •         i'utent-lnoxjdatians- Verfahren 


Inoxydirte  Pumpen 

'vor  Rost  geschützt. 


Ulli 


|  Au«»' Iii»      .  li- 
la Orotrrrolrh- 


K»tink«ti"M    Itiot.illrlrr  l'nmiiril 

'nu»m,  Deutschland  mc  dun  h  dl» 


Commandit-Gesellschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS, 
AVi.n,  I.,  Wall8scbgnsse  14. 

Zu  beziehen  durcli  alle  rusp.  Maschinen-,  Eisenwaaren- 
etc.  Handlungen,  technischen  u.  Wasserlritungs-Oschäne, 
BruuiH.'iiliau-l'i'teruelimer  etr.  Man  verl  mpr  :iii>i|itiikl:rh 

Qarvens'  iaaxydirte  Pumpen. 


Preiscourants  Bellst  ZahlmiQLsliedin^nissen 

für  Eisenbabnbeamte 

S  über  Unif  ormklcidcr  und  Uniformeorten 

versenden  gratis  und  franco 

S  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten  • 

Wl«ll,    VII.    S  t  I  f  I  I  U  n  n  e  i  Ii 

Felis  Blaäicek 

WIEN,  V..  Straussen  passe  Nr.  17 

empBehlt  lieh  rar  Lieferung  von  ElsenbeJuiaas- 
rüstungen  a.  tw.:  Fahrkar  ton  kästen  nach  allee 
Systemen,  Casien,  Cassetten,  Plomblrrangen,  De 
couplrzangen,  Plombengussformen,  Oberbau-Werfc- 
Itage,  Mehlkarren,  eiserne  Bettstatten,  eiserne  W«s«»r 
bottiche,  Ladebrücken  ete.  etc.,  genau  nach  Normal« 
ausgeführt. 

Lieferant  der  meisten  österr.-nng.  Elienbaoslo, 


Theyer  &  Hardtmutb 

NIEDERLAGE:  FABRIKEN: 
1)   Kar  n  tu  ermesse        Wieden,  kl.  Ncugaase  15, 17,  is 
WIEN.  nnd  STEIN  a»  d.  Donau. 

ETABLISSEMENT 

  tat 

Einrichtung  von  Eisenbahnen. 

BanUnternehimwgen,  tcclm.  Bnrcaox. 
Krzrnguiijr  von  Indienpapier  nnd  TelegrapbenroJ/rn 
General  Depot  für  Oeittrrelch-Dngari 

von  Wmterbottom's 

Imperial -Panssleinwacil  und  Eckstein'.  rtW-rtftlWL 


i  ■ 


ALEX.  IWMttW  WIM,  II,  Am  Tiibor  0, 

FabrikvonInjectoren,Ejectoren  u.  sonstigen  Strahl- Apparaten. 

Auswärtige  Fabriken  nnd  Filialen  I  Brunei,  Perle,  London,  St.  Petersburg,  New  York. 

IC    Ueber  100.000  Krieilma.iir!,cnp  Injectoren  im  Betriebe. 

Für  den  EtsonbalinbcJnrf  besonders  geeignet: 

Friedmann's   Locomotiv -Injectoren  zum  Sii.'isen  der  Locmimtiv-Kessel. 
Friedmann's  EjeeLOren  zur  Einrichtung  der  Wasserst  atioueu. 

Friedmann's  neuester 

Central  -  Schmiei  apparat  für  Locömotiven 

genannt 

„Nathan"  Locomotiv-Lubricator. 

Ueber  20.000  Apparate  im  Betriebe. 

Hanptvortheile: 

—  Continnirliche  und  absolut  sicherste  Scbinierum:  der  beiden 
Locouiotiv-l'vlinder  nnd  -Schieber  durch  einen  einzigen  Apparat 
vom  Fülirerstaude  aus. 

—  Sichtbiue  und  deshalb  jederzeit  leicht  controlirbare  Schmie- 
rung in  Tropfenfoim. 

—  Der  Apparat,  einmal  «uf  eine  be.Minimte  Tropfenzahl  ein- 
gestellt, verlangt  keine  weitere  Beaufsichtigung  oder  Haad- 
ttbiag. 

—  Oel-Inhalt  genügend  für  Fahrten  von  circa  G  ütnnden. 

—  Rcduetiun  der  Reibnngsarbeit  der  Locomotive  auf  ein  Minimum 
iinil  daraus  resnltircnde  Mehrleistung  der  Locomotive. 
Ersparnis  an  Schmiennaterial. 

minHininiiniuiiuiiiiniuiiiii 


I.Miinioiiv-Lnbrkator. 

SHtm-AnslnaL 

■IIIIIUIUII   I    ii    i-  in  H    -i  ii 


„Nathan"  Loconioti 
Vordir-Ansi 
ll.'il.  in.  iiiilliiliMliilnuiiliilui.il 


t.iU' nlbam.  Ilem.scatie  amt  Virl»c  des  Club 
«Herr.  KiaeutiabL-bVaailn:. 


I>rnek  von  H.  S|>i«  <i  Co  . 
Wien.  V.  Bezirk,  ättauurasuiav  Nr.  !>' 


y  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


de« 


Abonnement  Wcl.  Postversendung 

In  Oesterreich-Ungarn  ■ 

I  ■.  a.  -  liul,jll.rlc  II  WS. 


österreichischer  Eisenbahn -Beamten.  '-r^lL* 


Für  da*  deuUehe  Reich: 

.» 

: 


Erscheint  jeden  Sonntag 


p.,»f>.i. 


N2-  49. 


Wien,  den  8. 


ISS». 


XII.  Jahrgang:. 


Inseraten-Annahme  bei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 
Ostdeutsoh  Oesterr.  Verband,  Theil  II. 


Nachfolgende,  in  den  Tarifheften  1  und  8,  resp.  in  deren 
Naohtrtgeu  de«  Ostdeutsch -OesterT.  Verbandstarifes.  Theil  II  vom 
16.  April  1685,  mit  (iiltigkeit  bis  Ende  Deccniber  enthaltenen 
Aiisnahmetarife,  werden  ab  1.  Jänner  18fKi  bis  auf  Weiteres,  längstens 
Ul  zum  31.  December  1H!K)  wieder  in  Kraft  gesetzt: 


(Mehl)  ! 
(Bier) 
(Rohzink) 
(Zinkblech) 
(unssei*.  Röhren) 
(Eisenschlacken) 
(Schlacken) 
i  Rohzucker) 
(Korkabralle' 


Tarifhett  1. 
Ausnahme-Tarif  Nr.  lc   .   .  . 

.  .U... 

»  n       ■     löB       .  . 

.     .    16c  n.D.  . 

„    171)  .    .  . 
h         •     h   WH • 

.     *    18J.    •  • 

«  -    20    .    .  . 

,     >    27    .    .  . 
sowie  die  AngnabmefruchtailUe  für  Schlacken  etc.  von 
oberschlesischen  liüctenstationen. 

Tarifheft  2. 
Ausnahme-Tarif  Nr.  11 H   .   .   .  (Bauiteine) 
.        ,.  1 1 K    .    .    .  (Pflastersteine) 

.    15  .    .   .   .  (Hohlglaswaaren) 
a     ,    16  .    .    .    .    (Glassand  i 
,     .    18  .    .   .    .   (Möbel  v.  geb.  Hol«) 
.     ,    34  A    .    .    .  (Asphalt) 
„        .     ,    34  B    .    .    .  (Aspbaltkitt) 

.     r    36  .    .    .    .    (gebr.  Kalk»  nud 
.        ,      „    39  .    .    .    .  (Korkabfalle) 

K.  k.  priv.  österr.  Nord wentbahn 
namens  der  beteiligten  österreichischen  Verwaltungen. 


Rheinisch-Westphälisch-Sächsischer  Verband. 

Einführung  der  Nachträge  IV.  zu  den  Heften  1  und  A  und 
des  Nachtrages  V  zum  Heft  2. 

Mit  20.  December  I.  J.  treten  zum  Rheinisch- Wostphälisch- 
Mchslschen  Verbandstarif  vom  1.  April  1888  die  Nachträge  IV  zu 
den  Tarifheitcn  Nr.  1  und  3  und  der  Nachtrag  V  zum  Tarifheft 
Nr.  2  in  Kraft. 

Dieselben  erliegen  in  der  Station  Reichenberg  und  bei  der 
Direction  zur  Einsicht  bereit. 

Die  Direction 
der  k.  k.  priv.  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn. 


•Mt      k.  k.  B  i    ,ud  ^    i  i.  dingte 

Metall-  und  Bruiiccwaaren- Fabrik, 


Metall-  und 

Fabrik:  Ottakring  b«i  Wien,  Langegasse  61. 

Brate  od  «aaste  Fabrik  La  Oe»WrT»irh-ünir.afa  ?h  Bea-  aad  kUkel- 
W.ck!L^'M  in  all«  Hatallaa.  taaw.  ConipoMtieeM]  G*R-*x»tAafla  »er-ien  nach 
Mll—nsia  «4m  bfad.ti.a  ia  aUee  M.taüaa.  Waich  Kn,OfBM  «ad  Graafnaa 
gaf-3.Mii  uae  appretlrt.  Kneef-nat  von  Pkessasrarsar*  aad  rbnaaeorkcpfer 

BpsetalltAtan.  PaarikaUaa  al>ar  Baaeaaaka-Artiaal  asd  Baecaia«. 
Ar    Weazvae    aaa   aaäaaa   Natalies ,    na    Kiaeeaaka  -  BUIetklstoa  aack 


K  k.  priv.  usterr.  Nordwestbahn. 

Eröffnung  einer  Zollagentnr  am  Wiener  Nordwestbahubofe. 


Vom  1.  Jänuer  18»U  an  wurden  auf  dem  Wiener  Nordwest- 
bahnhotv»  znr  He<inenilichkeit  des  Publikums  aut  Verlangen  der 
Parteien  die  vorzunehmenden  Zollabfertigungen  durch  einen  von 
jcr  Bahnan.Ht.-ilt  als  Zollagent  aufgestellten  Beamten 
ebuug  der  im  gemeinsamen  Gütertarife  Theil  I,  Seite  "öl 
eilten  Gebuhren  vermittelt. 


B.  &  E.  KÖRTING 

II.  Dresdnerstrasse. 
Fabriken:  Hannover  und  Wien. 
Filialen  in  allen  industriellen  Ländern. 

Körtings  Univer 
sal-Injector.  ffir. 


ur,  afietat  lieiaM* 
<T«l«ia«\V*hi..|i.l 


bester  In 
Wawer  at 

des  Speiaeris  kein 
»aaser  Vt-rlaat. 

Körting's  Wasser- 
stations -  Einrieb 

tnngen^0ÄÄ 

ni':itivrtnmpf  n.  ilirpct*m  [>ampr 
«tatiatiarnr  K«H4i.  Kin*  »>*lir 
prosüp  Ar.f*l.|  tili  tn»»f f  ,i  B-l  i  i  — - ti 
—  Wir  Ufau-ti  tut«  «pecteü 
mit  def  Einrichtung  demrtiunr 
An)  HM ,  0  benahmen  dl«  comp* 
Ift4  Lt^frrnnc  iieo&u  nach  den 
B«>*tirriiii«Dcett  d«s  Vemnet 
D'.-utjujher  Eist/uijax^ii  ■  VcrwaJ- 
lua^en.  ■ 

Körting's  Rippenheizkörper  %J£$3£2£Et£S^ 

Abilamiif.  dirr.'trro  Dampf,  warm«  n  Waw.r  und  t'nkiiiteM 

Hfl PPAnhAlTtlflsTaHl  Wir.rii'hfen  Ventilat icusheixaRs-en  mir  liliiji»»- 
«* alggOUneitllOgeO.  b^kernern  ei„.  e,  Wan.irt  «eh  fcr-i  .fiesen 
kein  UetrulirtlieN  in  der  llairars,  ilxliei  kein  Undicht« erden  nnd  Kei  aixur 
»'!ir  eiafai-he  RegnllraLg  darch  Auf-  im!  Zu>ttileu  l^i  LuftkiatiL  '  u  v<u 
(  uup*  aas.  . 

Preiset*  gntü.  —  Hundert«  ?en  SefereDieo. 


Für  alte  Apparate  leisten  wir  volle  Garantie. 


J 
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■V  k>at*L  PrtTlleclwni.  "W 

Iii  cht  p  aus  -  Anstalt 

,  (lUerbeim'i  NMhfolger)  Wien,  Wfikrlig,  Job».r.i»g.  38 


•■pH«bU«lT>i  inr  V»trl«lflltliniia»oii  Pllntll  Harb  (br.iu p»t»»Ui 
Mebrpaneaexfsarea  (Ktnm  Ltalan  eaf  wetaa.B  Or«n4),  " 


na|»srajiM.ch*n 

«l  dl»  Zllchnuni 


auf  Pauspael4r  n<jlli«*.frilK,   dl«  Linien   mit  InUn.i»  irbwuriir  Tu.oba  ffa.ufl.G. 

Utters ng  ,~i  ci»»t>tipinpi«r  ni  aslbalantertkjaaa  »«»  PIIiim  (»•)«.  Linien 
aal  Mim  Oraed).  —  Preis  maulf,  Art»!)  lehn. II  und  soM. 

Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Kruger8tra88e  18. 

Erzeugnisse:  Steinkohlen,  Ooke,  Boh«ii«n,  Eijen-OMSwaaren.  Bahren, 
alle  Sorten  Mereantileisen.  FftConei*«n,  Träger,  Schienen  und  Eiawibehn- 

kleinniater.nl  etc.  Keesel-  und  Dünnblech«  in  Bauchen,  Achsen. 
IHwe  Artikel  werden  nach  Erfordernis  aus  Sehweite 
eisen,  oder  euch  Floasetahl  erzengt. 

Vom  Erftaier  Herrn  Prof.  Dr.  aaeleUater  aoneeji!  löslich  autortdrt« 

Fabrik  für  Meidlnger-Oefen 

!IM,  Döbling  bei  Wien, 

Wien,  I.  Hiehavelerplaati  5. 

BUDAPEST  LONDON  MAILAND 

41,  notborn  Viaduot  £.0.  O 
Patente  in  alles  Staaten. 

,  Fiiiiid  piAnitzt  auf  tllta  Aul 
■tegitllr*.  FM1I-  UBel  Vent 
■mit  n>oppr>lui>Btel 

Bnreenx  ade.  In  alafacbet  and  rl.raiiler  AniitatliiDg. 

bei  OoEefeuerno«,  bis  a«»lua«ite  IMutu«  ImI 
Sletnkotilenfaa 


BelianC  mchr«r«r  Zimmer  daran  aar  Elaca  Oft». 

WAGOOM-OEFEN. 
94  W»jr»jöB*Oe'«n  ah  El»*nb.tbt>«e  und  für  •ASLdthrtiit  Kevoltlliinga 
4«4k.  k.M.'LUr>Ae<ar*      de»  «aar.  Malier- RUUrerd*ni  geliefert. 

„MEIDIN  GER'-Oefen. 


Mit 


•iiiim 


Wir  weroea  Tßf  N.rbabmuO' 
reo  anl«r  Hinereis  eaf  aebsa- 
etakesee,  aat  dar  laaenielie 
4er  Ofaelfcarvn  alaav^oueui 
SabaU-atarke. 


MEIDINGER-OFEN 


„HELIOS 


„VESTA'«- Oefen. 


Holaake.  DI. 
:  »an  Staub  entfernt  arerdea,  »liaa  4ea  Otaa 
legen  an  in  Saasa. 

|tl  Kamin  oder  Ofen 

rauchverzehrend,  mit  etahtbarem  Feuer. 
Ria  Kamin  ed.r  Ofaa  kann  aar  unabhängigen  Hebsftuar saekr.ref  Ranne  di.r.au. 
Ballablr  lange  Fir»tm4eaer  bal  Oeke-,  üiela-  o4er  nraonknMeafeaemag,  Oa- 
rleaeMoee  Faltnnf.  Staubfreie  Kalteraanc  »on  Aeebe  und  Soklackt. 
Seblealit  belse«i4e  Kamine  ererden  reaenelralrt. 

,1 


Rauchverzehrende  „CALORIFERES 

für  Contrel-LuftDelzungen  und  Vontilattons-Anlagsn. 
fjap-  Prospecte  und  l'reli.lsten  gratis  und  ftaiico. 

Für  Eisenbahnen.  ~9m 

MUii  Cum,  Tawerer-Liei,  Säctß. 

Erste  flsterreichiBcliB 
JUTE -SPINNEREI  UND  WEHEREI 

WiJaN,  L  Beairk,  Mar  la-Th  oreelonet  resae  Nr.  IS. 


C.  Stölzle's  Söhne 

Hupt .  Niederlege:   WIEN    Wieden,  Freiham. 

Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim,  Schönbrnnnerstraßße  26. 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinandästrasse  38  neu.        Königsgasse  Nr.  60. 

Aelteste  Lieferanten 

flu- 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampen-Cyünder  und  Waggon-Schalen 

etc.  fiir  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaawaaren  f&r  Eiaeobahn-Restat> 
rationen,  —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completee 
Tafel-Servicen  von  II.  8  aiifwirts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueur-Garnituren.  Pnnach-Servicen  etc.  etc. 


Behender  &  Oo. 

WIEN,  L  ZelinkagaBse  Nr.  14, 

Filialen: 

BUDAPEST,  CarUrlni  3.  -  LINDD«  B.C., 
MAO,  Uaa.acrUU  tl.  -  KÜSCHBN,  8ca.aa.tr.  18.  - 

BUDAPB&T,  Sireda  Lineeant  ». 


Afeater  fOr  dl.  kgl.  Bejerlaehe« 





.f     KARPELtS  &  HIRSCH 


SPEDITION 

WIEN,  STADT,  ZKUNKAGASSE  1«, 


Maschinenbau-Actien-Gesellschafl  vormais  Breitfeld,  Danek  &  C0^- 

PRAG  CAROLINENTHAL  and  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 


Apperato  fiir  centrale  Signal-  und  WVichenatfllnng  nach 

den  Patenten  Schnabel  A  Henning  und  KohUflnt. 
Complete  V 
Pampen  eto. 

Alle  Arten  Krabae  mit  Band-,  Dampf-  n.  hydraulisch  am  Be- 
trieb, LecomotW- Hobebocke,  hrdraaliache  Waggon- Hub  werke. 

Wmcgon-  nnd  LoconotlT- Dreherheiben,  Schiebebühnen  für 
Handbetrieb  lowie  fttr  meohanieohen  u.  elektrischen  Antrieb. 

Vertreter:  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  I, 


HydranlUohe  NieUnlagen.   Transportable  und 

Nietmaachinen  für  Mensel-  nnd  TrRgerniotnngen. 
Werkzeugmaschinen  fOr  Reparatnr-Workttatten. 
Dampfkesee),  Dampfmaeehinea  jeder  Ordaie  n.  ConitraeHon. 
Schnellgehende  Dampfmaachtne 
Drnanoi. 

ßaskraftmaechinen,  Patent  Moni,  mit 
Xlektrltche  Belenchtnnga-Wkgea  für  Bahnarbeiten  beiNacht. 
HohenaUnfeng,  5;  in  Peat:  Herr  Carl  Miller,  Till.  Neoer  Markt 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N°-  49. 


Wien,  den  8.  December  1889. 


XII.  Jahrgang. 


Vlll.Clabversammlniig:  Dienstag,  10.  Deeember 

1889,  7  Uhr  Abends:  Vortrag  des  Herrn  Wilhelm  Ritter 
von  Flatticb,  Architekten  und  Ban-Directors:  „{W»r 

tli,  Wohnungufragr  in  grotsnt  Sl.iilltn  im  7.u*nmnu nk<m,ji 
mit  dm  Yrrt>>kr*-Einrichliit\am." 

Wie   Wedeulang  der  Weltausstellung  in 
Paris  für  das  Eisenbahnwesen. 

IV.*) 

Wenn  man  die  von  den  französischen  Eisenbahnen 
ausgestellten  Oberbau-( '«Instructionen  in  ihrer  Gcsammt- 
anorduung,  wie  in  ihren  Einzelheiten  aufmerksam  be- 
trachtete, wenn  man  sie  in  Vergleich  zog  mit  jenen  L'on- 
struetioneu,  an  deren  Stelle  sie  künftighin  treten  sollen. 
—  dann  erkannte  man  leicht,  wie  sehr  das  allgemeine 
Bestreben  der  Eisenbahnverwaltungen  gegenwärtig  auf 
eine  Verstärkung  des  Oberbaues  gerichtet  ist. 
Dieses  Bestreben  ist  einerseits  hervorgerufen  durch  die 
Rücksichtnahme  auf  die  Sicherheit  des  Betriebes, 
welcher  zur  Zeit  ganz  besondere  Anforderungen  an  die 
Stabilität  des  Geleises  stellt,  und  es  ist  anderseits  in  der 
Erkenntnis  begründet,  dass  mit  der  Einfuhrung  stärkerer 
Schienen,  widerstandsfähigerer  Schwellen,  kräftigerer 
Verbindungs-  und  Befestigungsmittel,  als  solche  bisher 
angewendet  wurden,  auch  den  ökonomischen  Anforde- 
rungen des  Betriebes  weit  mehr  entsprochen  wird.  Es 
scheint  zur  Zeit  in  allen  Eisenbahnlftndern  dieses  Be- 
dürfnis nach  kräftigeren,  oder  sagen  wir  richtiger,  nach 
schwereren  Oberbau-Constructioneu  zu  bestehen,  aber 
vielleicht  ist  es  nicht  überall  noch  gleich  intensiv  aus- 
gebildet. Die  westlichen  Staaten  Europas  gehen  in 
der  Verstärkung  des  Oberbaues  viel  energischer  vor,  als 
die  östlichen  Staaten:  erst  in  jüngster  Zeit  beginnt 
man  auch  in  den  letzteren,  z.  B.  in  Oesterreich  und 
Deutschland,  die  Frage  der  stärkeren  Ausführung  der 
Oberbau-Constructioneu  zu  erörtern  und  ihre  praktische 
Verwirklichung  zu  erwägen.  Die  Weltausstellung  in  Paris 
dürfte  hiezu  gewiss  nicht  wenig  beitragen. 

Man  weiss,  dass  die  Anwendung  sehr  schwerer 
Stahlschienen  von  Belgien  ausging,  w«  in  dem  Stahl- 
werke von  t'ockerill  bei  Seraing  vor  mehr  als  zwei 

')  Siebe  Nr.  46.  47  nn<l  4«.  v\  IHK«). 


Jahren  die  erste  „Goliathschiene"  nach  Sandbergs 
Anordnung  gewalzt  wurde.  Welch'  mächtigen  Eindruck 
ein  Oberbau  mit  solchen  Schienen  hervorruft,  zeigte  das 
Modell  des  neuen  Oberbaues  der  belgischen  Staatseisen- 
buhnen. Die  Stahlschienen  sind  um  lang,  145  mm  hoch, 
13")  mm  am  Kusse.  72  mm  am  Kopfe  breit,  haben  eine 
Stegdicke  von  17  mm  und  ein  Gewicht  von  '.2  7  kg  pro 
einen  Meter;  sie  ruhen  auf  eisernen  Querschwellen  nach 
System  Post  von  70  kg  Gewicht. 

Die  neuen  schweren  Schienen  der  französischen  Nord-, 
Ost-  und  Paris-Lyou-Mittelmeeibahn  bleiben  im  Ausmaass 
und  Gewicht  unter  jenen  des  Urbildes,  d.  i.  der  Goliath- 
schiene Sandberg's. 

Wir  geben  nachstehend  einen  gewiss  nicht  uninter- 
essanten diesbezüglichen  Vergleich. 

Nene  St&hWvhiene  der 
Nnrtbahn      Ostbahn     P  -I..-M.-lUhn 
142  mm  141mm 
134  „       130  „ 
60   ..         60  „ 
15   ,.       13  5  ,. 
43  kg         44V,  kfr 
12  m  12  m 

Aulfallend  ist  die  bedeutende  Länge  der  Schienen. 
Ks  darf  aber  nicht  vergessen  werden,  dass  auf  den 
französischen  Eisenbahnen  schon  seit  vielen  Jahren  Schienen 
von  f»,  10,  und  selbst  Ilm  Lange  Anwendung  gefunden 
haben,  namentlich  auf  den  von  Schnellzügen  befahrenen 
Strecken.  Der  Umstand,  dass  die  Eisenbahnen  nunmehr 
sogar  zu  12m  laugen  Schienen  übergehen,  spricht  wohl 
dafür,  dass  die  Bedenken  hinsichtlich  Einhaltung  der  rich- 
tigen Dilatation  bei  so  langen  Schienen  und  hinsicht- 
lich der  Handhabung  derselben  nicht  begründet  sind 
und  dass  die  Vortheile  dieser  Schienen:  Erspaning  an 
Kleinmaterial,  grossen-  Festigkeit  des  Geleises  und  an- 
genehmere Befahrung.  alle  Xachtheile  weit  überragen. 

Handelt  es  sich  lediglich  um  eine  grössere  Trag- 
kraft des  Geleises,  so  kann  der  gleiche  Effect,  welcher 
durch  Anwendung  schwererer  Schienen  angestrebt  wird,  auch 
durch  die  Venn  ehr  ung  de  r  Sc  h  welleuza  h  1  pro  Schiene 
erreicht  werden.  Die  localen  Preisverhältnisse  entscheiden, 
welche  Methode  vom  ökonomischen  Standpunkte  aus  die 
einpfehleiiHwertliere  ist.  Für  die  französischen  Bahnen 
zeigte  es  sich  rationeller.  Schienen  von  grösserem  Qner- 


Höhe  

Fussbreite  .  .  . 
Koptbreite  .  .  . 
Stegdicke  .  .  . 
Gewicht  pro  Meter 
Länge  .... 


142  mm 

130  .. 
66  .. 
14  .. 
47  kg 
12  m 
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schnitte  anzuwenden,  weil  gegenwärtig  der  Preis  des 
Stahles  ein  verhältnismässig  niedriger  ist.  Uebrigens 
liegen  auch  bei  den  kräftig  constrnirten,  12m  langen 
Stahl  schienen,  die  Schwellen  ziemlich  nahe  aneinander; 
denn  es  kommen  bei  einer  Distanz  der  Stosssehwellen 
von  540  mm  von  Mitte  zu  Mitte  1«  Schwellen  auf  jede 
Schiene,  d.  h.  die  Mittellinien  der  einzelnen  Schwellen  sind 
ca.  716  mm  von  einander  entfernt. 

Anf  den  französischen  Eisenbahnen  ist  die  hölzerne 
Querschwelle  noch  weitaus  uberwiegend  in  Anwendung. 
Die  eiserne  Quer  schwelle  beginnt  sich  jedoch  Schritt 
für  Schritt  das  Terrain  zu  erobern,  seitdem  die  Ver- 
waltung der  Staatseisenbahnen  vor  mehreren  Jahren  solche 
Schwellen  nach  den  verschiedenen  Systemen:  Faulet, 
Post,  Boyenval  &  Ponsard,  Cantero  und  Severac 
probeweise  verlegte.  Interessant  sind  die  eisernen 
Querschwellen  der  französischen  Ostbahn  und 
der  französischen  Westbahn,  beide  sowohl  als  Con- 
stitution an  und  für  sich  betrachtet,  als  auch  gegenseitig 
in  Vergleich  gezogen.  Die  Querschwelle  Gni llaume's, 
von  der  erstgenannten  Balm  aeeeptirt,  besitzt  einen 
u  förmigen  Querschnitt  und  ist  an  ihren  Kndeu  eiu 
wenig  nach  abwärts  gebogen.  Die  ebene  l'nteiUftche  er- 
möglicht das  gute  Unterst opfen  der  Schwelle,  welche 
H5  kg  schwer  ist.  Die  Schiene  ruht  ant  Holzkeilen,  die 
in  dem  Hohlraum  der  Schwelle  liegen,  und  ist  durch 
Blechhaken  gegen  ümkanten  und  seitliches  Verschieben 
gesichert.  Die  Querschwelle  der  Westbahn  hat  gerade 
die  entgegengesetzte  Qiierschnittsfonn  der  Ostbahnschwelle, 
d.  h.  sie  ist  nach  unten  hin  offen.  Die  Schienenstühle 
sind  derart  aufgegossen,  dass  sie  den  Querschnitt  der 
Schwelle  vollständig  umschliessen,  indem  sie  denselben 
auf  eine  Breite  von  0  10  m  ringsum  überragen.  Die  Be- 
festigung erfolgt  dadurch,  dass  in  die  Verticalseiten  der 
Schwelle  Löcher  gebohrt  sind,  die  beim  Gusse  der  Schieneu- 
stühle  sich  mit  Gusseisen  füllen  und  den  Schienenstuhl 
mit  der  Schwelle  gleichsam  zu  einem  Stücke  verbinden. 
Die  Schwelle,  wiegt  mit  den  Gusseisenstückeu  110  kg. 
Die  Querschwelle  der  Ostbahn  und  jene  der  Westbahn 
sollen  sich  bisher  gut  bewährt  haben. 

Dei'  Querschwelle  der  Ostbalm  ist  hinsichtlich  ihrer  j 
Form  ziemlich  ähnlich  die  Querschwelle  Cantero's.  Sie  , 
hat.  ebenfalls  einen  u  förmigen  Qnerschnitt  und  ist  an  , 
ihres  Enden  rechtwinklig  abwärts  gebogen,  wodurch  der 
Widerstand  gegen  eine  seitliche  Verschiebung  vergrössert 
wird.  Die  geneigte  Stellung  der  Schienen  kann  auf  drei- 
fache Weise  erhalten  werden;  die  Schwellen  lauten  von 
beiden  Enden  her  gegen  die  Mitte  zu  mit  der  entsprechen- 
den Neigung  von  1  :  20  bis  1  :  ll>,  oder  es  sind  die  ver- 
ticalen  Schenkel  derselben  unter  der  Schiene  abgeschrägt, 
oder  es  wird  eine  Unterlagsplatte  mit  schräger  Oberfläche 
verwendet,  Die  Befestigung  der  Schienen  erfolgt  mittelst 
eigen» hümlich  geformter  Kramphaken,  welche  an  die  ver- 
ticalen  Schenkel  der  Schwelle  angeschraubt  werden.  Das 
Gewicht  einer  Schwelle  betlägt  70- -75  kg. 


Das  System  Boyenval  &■  Ponsard  bildet  gleich- 
sam einen  Uebergang  von  der  herrschenden  Querschnitts- 
form der  eisernen  Schwelle  zu  der  durch  die  Qucrschwelle 
Cantero's  und  der  Ostbahn  gekennzeichneten  Form.  Die 
Qnerschwelle  Boyenval  iy  Ponsard's  hat  in  den  all- 
gemeinen Umrissen  die  Form  eiues  umgekehrten  Trog« 
und  bildet  an  ihrer  oberen  Seite  in  der  Mitte  der  ganzen 
Länge  nach  einen  trapezförmigen  Canal.  in  welchen  an 
den  für  die  Auflagerung  der  Schienen  bestimmten  Stellen 
Holzstücke  eingelegt  sind,  auf  denen  die  Schienen  befestigt 
werden;  dieselben  ruhen  überdies  auf  Unterlagsphuten. 
welche  mit  je  vier  Nieten  auf  der  Schwelle  angebrarlii 
erscheinen. 

Ein  ganz   neuartiger  Gedanke  zeigt  sich  in  der 
Qncrschwellen-Constmction  Willemin's.  Die  Schwelle  ist 
hier  nicht  aus  einem  einzigen  Stücke  gebildet,  sondern 
aus  zwei  "L- Eisen,  welche  Willem  in  derart  neben 
einander  legt  und  durch  Nietbolzen  mit  eiuander  verbuiiR 
dass  die  unteren  Horizontalschenkel  der  "L-Eisen  g^rii- 
einander  gerichtet  sind:  auf  solche  Weise  entsteht  ein 
rechteckiger,    oben   offener  Canal,  in  welchem  an  der 
Stelle,  an  der  die  Schienen  liegen,  entsprechend  geformte 
gusseiserne  Stühle  durch  Nieten  befestigt  sind;  die  Schiene« 
ruhen  lediglich   auf  diesen  Stühlen  nnd  benihicn  die 
Schwellen  nicht.  Bei  dieser  Anordnung  ist  mit  einem  ge- 
ringen Aufwand  an  Material  ein  bedeutender  Widerstand 
gegen  Verticalbeanspmchungen  und  eine  grosse  Lager- 
Öäche  der  Schwelle  erreicht,  das  Material  also  in  [ranz 
besonderer  Weise  ausgenützt.  —  Die  belgische  Sa- 
tionalgesellschaft  der  Vici  nalbahnen  hat  uttf 
einigen  ihrer  Linien  seit  dem  Jahre  1887  nahezu  13.ouo 
Querschwellen  nach  System  Willemin  verlegt.  Die» 
Schwellen,  für  eine  Spurweite  von  1  m   bestimmt,  sind 
180  mm  hoch,  besitzen   142  mm  untere,  250  mm  obere 
Breite  uud  wiejren  52  kg.  Trotz  des  lebhaften  Verkehre* 
haben  die  Schwellen  sehr  zufriedenstellende  Resultate  er- 
geben, doch  steht  ihrer  weiteren  Anwendung  auf  den 
Linien  der  vorerwähnten  Gesellschaft  gegenwärtig  du 
Umstand  entgegen,  dass  der  augenblickliche  Marktpreis  der 
Hol zsch wellen  ein  ganz  anssergewöhnlick  niedriger  ist.  Für 
die  belgischen  Staatseisenbahnen,  auf  denen  die  „Goliath- 
|  schienen a  Anwendung  finden,  hat  Will  ein  in  nach  seinem 
1  Systeme   Querschwellen   von  110  mm  Höhe   und  95  ki 
Gewicht  construirt  ;   für  Eiseubahnen  von  0*7 ">m  Spur- 
weite empfiehlt  er  Schwellen  von  20  kg  Gewicht. 

Die  Schwelle  Panlet's  hat  mit  jener  Willemin's 
insofciue  einige  Aehnlichkeit,  als  auch  sie  aus  zwei 
Theilen  durch  Vernietung  und  Zwischenschaltung  de> 
Schienenstuhles  gebildet  ist:  jedoch  verwendet  Fal- 
let an  Stelle  der  "L-Eisen  Willemin's  einfache  nu- 
gleichschenkelige  Winkeleisen,  welche  in  gewisser  Ent- 
fernung mit  ihren  kürzeren  Schenkeln  parallel  zu  einan- 
der gelegt,  sind.  An  den  entsprechenden  Stellen  sind  die 
gusseisemen  Stühle  eingeschoben  und  je  mit  vier  Nie'-n 
befestigt.  Die  Fixirung  der  Schienen  erfolgt    durch  ein- 
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sprechend  geformte  Keile.  —  Das  System  Somzee's  ist 
durch  die  Anwendung  vou  Wellenblech  für  die  Schwellen 
charakterisitt.  Je  zwei  Wellen  bilden  eine  Querschwelle. 
Die  Schiene  ruht  auf  rnterlngsplatten  und  wird  durch 
Schraubennägel  festgehalten. 

Wie  bei  Schienen  und  Schwellen,  wird  auch  bei 
dem  Kleinmaterial  der  französischen  Eisenbahnen  der 
Stahl  in  zunehmendem  Umfange  verwendet,  Die  breit- 
nasigen Schienen  weiden  noch  vielfach  in  Stühlen  ge- 
lagert. Die  Befestigung  der  breitnasigen  Schienen  bei 
directer  Lagerung  anf  den  hölzernen  Querschwellen  erfolgt 
mittelst  Schraubennägel,  denen  die  französischen! 
und  theilweise  auch  die  belgischcu  Eisenbahnen  den  Vor- 
zug vor  den  Hakennägeln  geben.  Diese  Auflassung 
ist  eine  etwas  einseitige:  die  Schraubennagel  empfehlen 
sich  nur  an  der  Innenseite  der  Schienenstränge,  weil  sie 
daselbst  mehr  Widerstand  bieten,  als  die  Hakennägel. 
Dagegen  leisten  die  letzteren  an  der  Aussenseite  die 
gleichen  Dienste  wie  die  ersteren,  sind  billiger  als  diese 
und  verhindern  das  Gleiten  der  Schienen  mehr  als  die 
Schraubennägel.*)  Die  Verbindung  der  Schienen  an  den 
Stüssen  geschieht  in  den  meisten  Fällen  mit  langen  und 
kräftigen  Winkellaschen  innen  und  aussen;  nur 
bei  dem  exponirten  Oberbau  der  Staatebahnen  fand  ich 
einfache  Laschen  angewandt.  In  der  englischen  Maschinen- 
abtheilnng  hatte  J.  W  e  s  t  w  o  o  d  aus  London  die  L  a  s  c  h  e  n- 
construction  Winby's  ausgestellt.  Die  äusserst  kräftig 
coustruirte  Lasche  greift  unter  den  Schienenfuss  nnd 
ruht  gleichzeitig  auf  den  beiden  Stossschwellen ;  auf  solche 
Weise  bilden  die  beiden  Laschen  eine  Art  Brücke,  auf 
welcher  die  Schienenenden  gelagert  sind,  und  übertragen 
den  Druck  und  Stoss  der  Räder  auf  die  Stossschwellen. 
Jede  Lasche  ist  mit  sechs  Schraubenbolzen  befestigt. 
Das  System  ist  für  Stuhl-  und  für  Vignolesschienen  branch- 
bar; in  beiden  Fällen  müssen  entsprechend  geformte 
Schienenstiihle,  bezw.  I'nterlagsplatten  angewendet  werden. 
Das  System  Winby's  erscheint  nur  als  eine  Abart  jener 
vielen  Constructioneu  ähnlicher  Art,  welche  auf  englischen 
nnd  amerikanischen  Eisenbahnen  versucht,  werden,  und 
von  denen  die  bekannten  Systeme  Fisher  und  Otis 
auch  auf  der  Ausstellung  vertreten  waren. 

Ich  will  auf  Einzelnheiten  verschiedener  Oberbau- 
Constructionen,  welche  uns  die  Exposition  noch  zeigte, 
nicht  näher  eingehen.  Ich  glaube,  dass  die  besprochenen 
Objecte  deutlich  die  Bestrebungen  erkennen  lassen,  anf 
die  ich  eingangs  dieses  Artikels  hingewiesen  habe.  Ich 
will  diese  Bestrebungen  nur  noch  mit  einigen  Zahlen 
characterisireii,  denn  Zahlen  sprechen  gerade  in  solchen  j 
Fällen  am  deutlichsten  und  entschiedensten.  Das  Gewicht 
des  Olierbanes  nach  den  älteren  Typen,  welche  zum 
Theile  noch  auf  den  Linien  der  französischen  Eisenbahnen 

•)  Vgl.  da»  interessante  Referat  des  Baudirectors  Herrn 
Hohen  egg  er  ,  Ueber  die  Frage  der  Befwttigung  der  Vignole»- 
schienen",  erstattet  auf  dem  diesjährigen  Internationalen  Einenbuhn- 
Cougre**. 


liegen,  schwankt  zwischen  10<t  und  210kg  pro  Im  Ge- 
leise ;  das  Gewicht  des  neuesten  Oberbaues  der  französi- 
schen West  bahn :  Doppelschienen  auf  eisernen  Quer- 
schwellcn,  beträgt  pro  1  m  Geleise  nahezu  260  kg.  Die 
neueren  Oberbauconstructionen  der  übrigen  französischen 
Bahnen  sind  dem  eben  erwähnten  Oberbau  hinsichtlich 
des  Gewichtes  mehr  oder  weniger  ebenbürtig.       — k. 


Die  neuen  Eisenbahnkrankenrassen. 

Wir  hüben  in  Nr.  2ft  dieses  Jahrganges  der  „Oesterr. 
Eisenbahn-Zeitung"'  über  di«*  bis  Ende  Juli  d.  J.  udl- 
zogfiie  Umbildung,  bezw.  Neuerric.htung  der  Eisenbahnkranken- 
cassen  im  Sinnt'  des  Krankeuversicherungsgesetzes,  berichtet, 
und  sei  es  un»,  nachdem  die  „Oestcrr.  Eisenbahu-Zeitung- 
iiberhaupt  das  erste  Ftiehorgaii  Igt,  welche»  sich  in  Oesterreich 
mit  dieser  wichtigen  Frage  schon  seit  einer  Reib«  von  Jahren 
beschall  igt*),  gestattet,  Uber  den  weiteren  Verlauf  dieser  Action 
und  einige  die  Krankenversicherung  betreffende  Fragen,  Mit- 
theilung  zu  machen. 

Dermalen  —  Eude  November  d.  J.  —  Iwstelicn,  nach 
den  im  Verordnungsblatt«  des  Handelsministeriums  erschienenen 
Kundmachungen,   bei  allen  österreichischen  Privateiscnbahwn 
Krankencasse»  auf  Gnmd  des  neuen  Gesetze*  nnd  bcUluft  sich 
deren  Zahl  auf  25;  weiter«  bestehen  Eisen  bahn  betrichs-Krankcn- 
cassen  bei  deu  k.  k.  österr.  Staatsbahneri,  bei  der  Prag-Dnx- 
nnd  Dux-Bodenbarher  Eisenbahn,  sonach  im  Ganzen  in  Oester- 
reich 28  Elseubalmbetriebskrankenwissen  u.  zw. : 
22  bei  Haupt-  und  Localbahnen, 
•i    „  Bergbahnen, 
4    „  Dampftramwayg. 

Die  Eiaenbahnbetriebs-Krankeneassen  sind  selbständige, 
für  sich  bestehende  Institute,  deren  gerichtliche  und  ausser- 
gerichtliche  Vertretung  nur  dem  Cassenansschusse  zusteht, 
bezw.  erfolgt  die  Vertretung  der  Caasen  nach  Aussen  durch 
den  Obmann. 

Den  Eisenbahnverwaltniigen  steht  «las  Recht  zn,  die 
Hälfte  der  wnniierteti  Auaschussniitglieder  (bezw.  Ersatzmänner) 
und  den  Obmann  zu  ernennen,  welch'  letztere  Ernennung  je- 
doch der  Bestätigung  seitens  der  Aufsichtsbehörde  (General- 
Inspeetion  der  österr.  Eisenbahnen)  bedarf,  ferner  obliegt  den 
Eiseubahnvei-waltimgen  die  Rechnung»-  und  C'assenführitiig  der 
betreffenden  Krankencasse,  weiters  —  jedoch  unter  Mitwirkung 
des  Cassenansschnsscs  —  die  Aufnahme  und  Entlassung  der 
Huhn-,  bezw.  Cassenärzte  und  die  Festsetzung  der  Instruction 
für  diese  Aerzte. 

Die  l'eberwuchuiig  der  Befolgung  der  gesetzlichen  und 
der  statutarischen  Vorschriften,  der  gesummten  GcschUftsfiihrung 
der  Belricbskrunkencassen  bei  den  Privatbahnen,  die  Prüfung 
der  betreffenden  Rechnungsabschlüsse  etc.  etc.  obliegt  in  dem, 
in  den  §5;  19  bis  21  des  KrankenversicherungsgesetzcH  fest- 
gesetzten Umfange,  nur  der  General-Inspection  der  öaterr. 
Eiseubahnen,  als  der  vom  Haudelsiuiiiister  im  Verordnungsw  ege 
bezeichneten  staatüchen  Aufsichtsbehörde  (i;  52  des  Gesetzes). 

Aus  den,  in  den  „Amtlichen  Nachrichten  des  Ministerium» 
des  Innern"  veröffentlichten  officieUen  Daten  über  die  Kranken- 
versicherung ist  zu  entnehmen,  dass  dermalen  in  Oesterreich 
bestehen  : 

559  Bezirkskrankencassen  mit  4:12.718  Mitgliedern 
BetriebRkratikeneaswm    „  307.02!» 


',  Si<-I,e  Xr.  !»  und  10  vom  .Inhre  1HS7  und  Sr.  1*  vom 
Jahre  1888. 
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In  dieser  Ziffer  der  BetriclNkrankcueassen  sind  jedoch 
die  bei  den  Eisenbahn-,  Sehiffalirtsiuiternehmnngen  und  Staats- 
betrieben bestehenden  Caasen  nicht  enthalten. 

Von  den  Bezirkskrankencassen  entfallen: 
181  mit  139.U77  Mitgliedern  auf  Böhmen 
.r.5    .      :i2.184        ..  ..  Galizien 

47    .,     80.334       „  -  NMwr.rt4.midi  «.  s.  w. 

Von  den  Betriebskrunkencassen  ontfnHi>n  : 
ti«>r.  mit  ]51.!»j>a  Mitplied.m  auf  Böhmen 
2i4    „     40.".9<i         .  -  Mahren 

11'.    „      ,'i!t.007  ..   Nlederosicrreieh  u.  s.  w. 

Durchschnittlich  entfallen  sonach  auf  eine  Bezirkskranken- 
krankeiicasse  774  Mitglieder,  auf  eine  Betriebskrankencasse 
2!«  Mitglieder. 

Von  den  eingangs  erwähnten  28  Eisenbahnbetrieb  s- 
Kraukeiicassen  entfallen  auf  Wien  9,  Prag  '.,  Linz 
(Urfahr)  2,  Kopidluo  1,  Nentitschein  1,  JHgcnidorf  1,  Lemberg  I, 
Steyr  1,  Töplitz  1,  Brünn  1.  Standing  1.  Tesche»  1,  Salz- 
burg 2  und  Meran  1. 

Auf  drei  dieser  Tassen  (jene  der  k.  k.  iisterr.  Staats- 
bahnen  und  jene  der  Prag-Dax-  und  Dux-Bodenbachcr  Hahn) 
finden  die  Bestimmungen  des  £  .">:(  de»  Krankciiversiehening*- 
gesetzes  Anwendung:. 

Eine  ziffermilssige  Uebersicht  der  Mitgliederzahl  liegt  für 
die  Eisenhahnbctiiebskrankeueassen  üfficiell  bisher  nicht  vor.  Es 
inuas  überhaupt  bemerkt  werden,  dnss  die  Zahl  der  Mitglieder 
bei  den  Eiseiibahnkrankencassen  mehr  variiren  dürft«  als  bei 
anderen  Casaeu,  da  Insbesondere  gegen  Ende  de»  Herbsteg  die 
Oberbauarbeiter  entbehrlich  werden,  weiter«  bei  manchen  Be- 
triebsstrecketi  auch  die  Einführung  der  Winterfahrordnung 
Reducierungeu  des  nkhtstabilen  Personalen  veranlasst. 

Nach  der  ofllcieUen  ElsenbahnBtatistik  der  letzten  Jahre 
betrug  die  Zahl  der  zu  den  Eisenbahnkrnnkenrasseu  beitragenden 
Mitglieder  durchschnittlich  zwlseheu  128.001)  und  1:12.000 
Personen.  Hievou  entfallen  auf  den  Staatsbetrieb  (inclusive  i 
Lemberg-Czernowitzer,  Erste  nngar.-gnllzisehe  Eisenbahn  und  I 
örterr.  Strecke  Ungarische  Westbahn)  ca.  51.0(10  bis  :.i'..0O0  • 
Personen.  Es  kann  sonach  die  Zahl  der  bei  den  25  Privut- 
cisenbahn  -  Betriebskruukencassen  versicherten  Personen  auf 
74.000  bis  70.0OÜ  veranschlagt  werden,  welche  Durchschnitts- 
zahl  auch  durch  private  Informationen  bestätigt  wird.*)  Inclusive 
de*  Staatsbetriebes  entfallen  sonach  auf  eine  Eiscn- 
bahnbetriebs-Krankcncassc  durchschnittlich  40 10 
Personen,  bezw.  wenn  man  nur  die  2."i  Privateisenhahn- 
betriebs-Krankeneasssen  in  Betracht  zieht,  auf  eine  der- 
selben durchschnittlich  :ioim  Mitglieder.  Allerdings  haben  die 
Hauptbahnen  bedeutend  grossen'  Mitglicdcrzuhlcii  wie  z  B. 
die  Kaiser  Fcrdiuands-Nordbah»,  nach  den  letzten  Jahr.-s- 
statistiken  lO.IJOO  bis  18.000  u.  s.  w. 

V»n  svkutigeren  Verfügungen  der  letzten  Zeit  sei  hervor- 
gehoben, dass  laut  der  ..Amtlichen  Nachrichten  des  Ministeriums 
des  Innern"  vom  1.  Oetober  d.  J.  Nr.  :i,  Z.  Ii,  die  gleich- 
zeitige Versicherung  bei  einer  Betriebskrankencasse  und  bei 
einer  anderen  nach  dem  Krankenversicherungsgesetze  ein- 
gerichteten Krankencai.se,  unter  Hinweis  auf  den  §  46  des 
«.•setze*   vom  30.  März  1888,    als  unzulässig  erklärt  wird. 


Sieben  (wahrend  der  Drucklegung  die»«»  Satze»),  wird  in 
den  -Amtlichen  Xa  e  brich  ten\  ein  oillnieller  Nachweis  über 
die  Eisenbahnbe-t >ieb»kr«nke»ca*sen  veröffentlicht,  nach  welchem  die 
ßetricbHkrniikencassen  bei  den  Privatbahnen  "i  i»>'>  Mitglieder  zähle«. 
Wir  führen  trotzdem  unsere  Berechnungen  und  die  Durchschnitts 
jtifferu  hier  uu,  da  inet  dieselben  nicht  uninteressant  erscheinen. 


Zugleich  veröffentlichen  diese  bezeichneten  r  Amtlichen  Nach- 
richten" von  Nr.  2  dieses  Jahrganges  an,  fortlaufend  die  Ver- 
zeichnisse der,  nach  §  tiO  des  Krankeuversicherungsgesetzes 
eingerichteten  Vereinskrankencassen,  u.  zw.  uach  Kronlündem 
geordnet. 

Wie  wir  erfahren,  wird  auch  die  im  J;  til  de»  Kranken- 
verslcherungsgesctzes  enthaltene  Bestimmung,  wonach  die  Be- 
triebskrankencassen  verpflichtet  sind,  jeden  Austritt  eines  Mit- 
gliedes binnen  14  Tagen  bei  der  politischen  Behörde  erster 
Instanz  zur  Auzeige  zu  bringen,  vielfach  erörtert.  Die  Er- 
stattung dieser  Anzeige  wllrde,  namentlich  in  Fällen  wo  ein 
momentaner  grösserer  Bedarf  an  Arbeitskräften  eintritt,  z.  B. 
bei  Schneeverwehungen  u.  s.  w.  eine  enorme  Arbeitsvermehrung 
bedingen  und  erscheinen  diese.  Anzeigen  heule,  wo  ja  dnreh 
das  Gesetz  vom  4.  April  1889  die  Bestimmungen  über  die 
Iteserveanthelle  uud  über  die  Ueberweisung  derselben,  aus 
dem  Krankenverslcherungsgesetze  eliminiert  wurden,  keine  be- 
sondere, wenigstens  der  hiedurch  bedingten  Arbeit-svermehrung 
ents])rechende  Wichtigkeit,  zu  haben. 

Wir  wollen  diese  Frage  hiemit  nur  angeregt  haben,  die 
längere  Praxis  auf  Grund  des  Krankenversicherungsgesetje* 
dürfte  vielleicht  noch  zu  anderen  Fragen  Anregung  geW 
wir  betonen  aber,  erst  die  liüigere  Praxis.  Das  Krankt- 
ven-ieherungsgesetz  miiss  sich  erst  vollkommen  einleben,  um  a 
zeigen,  nach  welchen  Richtungen  hin  es  verbesserungsbedürftig 
ist.  —  Es  ist  ein  Menschen  werk  und  wie  Jedes  solche,  kann 
es  Vollkommenheit  nur  erstreben,  nicht  erreichen  und  weua 
sich  ein  Menschenwerk  verbesserungsfithig  zeigt,  so  spricht 
dies  zur  Genüge  fUr  seinen  inneren  Wert.  E — g. 


CHRONIK. 

Der  Gaaangrereln  Österreichurtier  Eisenbahn  -  Beamten 

veranstaltet  uutcr  Leitung  seines  Chormeisters  Herru  Mat  v.  Weio- 
zierl  und  uuter  Mitwirkung  der  Herren  Franz  Köstiuger 
(Ehrenmitglied  und  ehemaliger  Chormeister),  C.  R.  Kristinus 
(ehemaliger  Cbornieister),  Carl  Schachner.  sowie  der  voll- 
ständigen Musikcapelle  das  k.  und  k.  Infanterie-Regiment» 
.Freiherr  v.  Bauer"  (Capellmeister  Herr  Carl  Komziik) 
Samstag  den  14.  Dezember,  Abe  n  d  s  8  Uhr  imConcert- 
»aale  des  Etablissements  „R  o  n  a  c  h  e  t'  seine  diesjährige 
ii  i  (1  n  d  u  n  g  s  f  e  i  e  r ,  bei  welcher  Cliäre  und  Chorwerke  Ton  Max 
Brüch.  Johann  Herb  eck.  E  K'Jllner,  C.  R.  Kristinus. 
W.  A.  Mozart.  JosefPembaucr.  ErnstStoiber  (ehe- 
maliger Chorroeister  des  Vereines,  •<■  2:.  Juni  1889)  und  Mai 
v.  Weinzierl  zur  Aufführung  gebracht  werden. 

Diese  Liedertafel  bildet  gleichzeitig  die  Feier  des  zehn- 
jährigen Bestandes  de«  Gesangvereine*  öäterreichlscher  Eisen- 
bahn-Beamten und  wird  aus  diesem  Anlasse  zu  Beginn  der  Lieder- 
vortrüge  —  nach  Absinguug  des  Wahlspruches  —  der  gegenwärtige 
Vcreinsvorstand,  Herr  Dr.  Bruno  Wagner  v.  Freynsbeim 
die  Festrede  halten. 

Der  Fremdenverkehr  Wiens  I«74-l«8».  In  der  Clnb- 
veraamtulnng  der  österreichischen  Eisenbahubeamtcn  am  26.  No- 
vember d.  J  hielt  der  Secretar  des  Wiener  Vereine«  für  Stadt- 
iiitenssen  und  Fremdenverkehr.  Herr  E.  L.  Grieszelich,  einen  mit 
grossem  Beifall  aufgenommene»  Vortrag  Uber  den  Wiener  Verkehr, 
den  er  in  seiner  historischen  Entwicklung  vom  Jahre  1»74  bis  uuf 
die  Gegenwart  narh  den  Ergebnisacn  der  einzelnen  Jahres-,  Monats- 
iind  Tagesfieqtienzeu  unter  Darlegung  der  diese  Verkehrsbewe^nng 
bclicrTst'lienden  (iesetze  «childerte.  8eine  durch  zahlreiche  graphische 
Darstellungen  itinstrierten  Darlegungen  verbreiteten  vollea  Liebt  (Iber 
das  Wesen  des  Fremdenverkehre»,  der  eine  volkswirtschaftliche  und 
cultnrelle  Höhe  bedeute,  aber  bisher  kaum  in  ihren  äussersten  Um- 
rissen bekannte  Erscheinung  des  Krossst&dlischen  Leben»  bildet.  Kr 
Äusserte,  das«  ein  Vergleich  der  Wiener  Frequenz  mit  jener  anderer 
<iros5-tidte  nicht  gezogen  werden  könne,  weil  bis  nun  Wien  die  ein- 
zige GrosMtadt  sei,  welche,  Dank  der  ThStigkeit  des  Wiener 
Fremdenvereines,  eine  Fremdenstatiatlk  besitze    Allerdings  sei  d*r 
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Jahresverkehr  «eit  1874  von  146.000  Personen  anf  264.000  Personen 
im  Jahre  188«,  somit  im  Ganzen  in  dieser  16jährigen  Periode  om 
74 '. .  somit  jährlich  im  Durchschnitt«  uni  7O0O  Personen  gestiegen. 
Die  Zunahme  der  letzten  acht  Jahre  betrage,  im  Jahresdurchschnitt 
12.000  Personen,  sei  jedoch  infolge  der  vorjährigen  Jubiläuins-Atu- 
stellung  und  infolge  der  Pariser  Weltausstellung,  welche  in  diesem 
Jahre  12.000  Rassen  and  Rumänen  mehr  nach  Wien  führten  als  im 
Vorjahre,  von  206  im  Jahre  1887  anf  254,  somit  im  Jahresdurchschnitt 
um  23.000  Personen  gestiegen.  Ein  besonderes  Interesse  bot  der 
Nachweis,  dass  jeder  einzelne  Jahremonat  zn  der  jeweiligen  Jahres- 
frequenz,  unbeschadet  der  Hübe  derselben,  eine  nahezu  gleichbleibende 
percentuelle  Quote  beistellte.  Dieselbe  beträgt  nach  dem  16jährigen 
Durchschnitte  «r  den  Jänner  5-3,  Februar  5  4,  März  6  5.  April  7  fi, 
Mai  »  2,  Juni  8  7,  Juli  »9.  Augnst  12-6,  September  12  2.  Octuber  9-7, 
November  6  8,  Decemher  6-69  de«  jeweiligen  Jahresverkehre«.  Damit 
sei  die  Möglichkeit  der  Aufstellung  von  Prognosen  der  voraussicht- 
lichen  ziffermässigen  Gestaltung  des  Verkehres  gegeben,  wie  solche 
vom  Fremden»ereine  schon  wiederholt  in  zntreffendster  Weise  auf- 
gestellt worden. 

Als  charakteristisch  hebt  der  Vortragende  unter  Anderem 
hervor,  dass  der  Tagesverkehr  regelmässig  am  Samstag  zn  fallen  und 
am  Sonntag  zn  steigen  pflegt 

Au  der  Dand  riesiger  graphischer  Tabellen  entwickelt  nnd 
charakteri sirt  er  den  Tagesverkehr  der  Jahre  1888  und  1889,  der 
18*8  in  seinem  Maximum  1*62  Personen,  1889  1484  Personen,  in 
den  auf  den  1.  Jänner  fallenden  minima«  266  nnd  861  Personen  er- 
reiche. Der  Touristenverkehr  Wien»  weise  seit  16  Jahren  eine  stürkerc 
Zunahme  anf  als  die  durch  das  geschäftliche  Moment  bediugte  Fre- 
quenz, während  in  Berlin  percentuell  die  Vergnugnngsreisenden  hinter 
den  Geschäftsreisenden  zurückstehen.  Sei  auch  der  Wiener  Verkehr 
lifferinfiseig  hoch,  so  lasse  er  dagegen  an  Intensität,  nämlich  bezüg- 
lich der  Dauer  des  Aufenthaltes  der  hier  eintreffenden  Fremden,  der 
sich  im  Durchschnitt  nur  auf  zwei  Tage  erstreckt,  viel  zu  wtln- 
scheu  übrig. 

Die  wünschenswerte  Hebung  der  Wiener  Fremdenfreqn?ux 
lasse  sich  nicht  dnreh  jene  Mittel  herbeiführen,  welche  sich  bisher 
für  Cnrorte  nnd  bekannte  Localitäten  als  nutzbringend  erwiesen ;  sie 
werde  anf  naturgemässem  Wege  durch  die  günstigere  Gestaltung  der 
wirtschaftlichen  und  politischen  Lage,  durch  die  Bevölkerungszunahme, 
die  stetige  Bereicherung  Wien«,  durch  Sehenswürdigkeiten  ersten 
Ranges,  durch  wünschenswerte  Verbesserungen  im  Hotelwesen,  die 
Beseitigung  mancher,  den  Fremden  unangenehm  berührender,  localcr 
CebelMüüide  und  vor  Allem  durch  die  Vexbilligung  nnd  Erleichterung 
des  Vei  kehre*  herbeigeführt  werden.  So  lasse  sich  u.  A.  schon  heute 
mit  Bestimmtheit  voraussagen,  dass  infolge  de«  ungarischen  Zonen- 
tarife» sich  der  Zuzug  von  Gästen  ans  der  jenseitigen  Rcichahällte 
im  nächsten  Jahre  um  mindestens  6000  Personen  erhöhen  werde. 
Auch  über  die  Nationalität  der  in  Wien  eintreffenden  Fremden  gab 
der  Vortragende  ausführliche  Nach  Weisungen,  die  ergaben,  dass  Bos- 
nien, Bulgarien  und  Serbien  relativ  bedeutende  Zuzüge  znr  Frequenz 
stellen,  während  der  Verkehr  aus  der  Türkei,  trotz  der  vollendeten 
Bahnanschlüsse,  nur  eine  sehr  langsame  Zunahme  aufweise. 

Wirkung  de«  Zonentarifs  In  Ungarn.  Wir  erhalten  Uber  die 
Wirkungen  des  Zonentarifs  iu  Ungarn  von  einem  Kachmanne  die 
folgende  Mittheilnng,  die,  wenn  sie  ai.ch  nicht  auf  Vollständigkeit, 
doch  auf  Autbenticidät  Ansprnch  macheu  kann. 

Infolge  des  Zonenlarifes  nimmt  der  Personenverkehr  der  kgl. 
Ungar.  Staatsbahnen  ungeheure  Umfänge  an,  insbesondere  aber 
zwischen  Nnchbnrstationen. 

Welche  Volksschichten  sich  heute  diesen  Tarif  schon  zn  Nutze 
machen,  erhellt  wohl  am  besten  daraus,  dass  z.  B.  die  Bettler  ans 
den  umliegenden  Ortschaften  gegenwärtig  um  10  kr.  nach  Miskolcz 
fahren,  und  nach  vollbrachtem  Tagewerk  wieder  —  per  Bahn  ihr 
Heim  aufsuchen. 

Der  ganze  Personenfahrpnrk  mna*  in  Verwendung  gesetzt 
werden,  infolge  dessen  selbst  der  Tlieil  desselben,  der  noch  ohne 
Heizvorrichtnng  ist;  ebenso  sind  die  Maschinen  beinahe  gänzlich  dnreh 
den  Personenverkehr  in  Anspruch  genommen. 

So  sehen  sich  die  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  bereits  geno'thigt, 
in  Erwägung  zn  ziehen,  ob  nicht  durch  Schaffung  eines  weitereu 
Zonencentrurn*.  z  B.  Agnun's,  eine  Vertheilung  der  Leistung  ermög- 
licht werden  könnte. 

Man  sieht,  es  dürfte  der  Zonentarif  der  kgl.  Ungar.  Staats- 
bahnen noch  manche  Veränderungen  durchmachen,  bevor  diese  Ein- 
führnug  als  vollständig  organisiert  betrachtet  werden  kann. 

Carpenter  contra  Schleifer.  Vor  dem  Berliner  Kammergericht 
gelangte  dieser  Tilge  in  der  Berufung-Instanz  ein  weite  Kreise  der 
Ingenieure  nnd  Eiscnbahn-Rctriebsverwaltntigen  interessierender  Pro- 
cesa  des  Ingenieurs  Cnrpenter  gegen  den  Ingenieur  Schleifer 
(Berlin;  znr  Entscheidung. 


Bekanntlich  ist  Carpenter  der  Erfinder  einer  auf  dem  Prin- 
cipe de«  Luftdruckes  beruhenden,  in  Deutschland  patentierten  und 
bei  vielen  Eisenbahnen  bereits  eingeführten  Bremsvorrichtung, 
während  Schleifer  für  eine  anf  demselben  Principe  beruhende 
Bremsvorrichtung  ebenfalls  ein  deutsche*  Patent  erlangt  hat. 

Herr  Carpenter  erachtete  hierdurch  sein  Patentiuteresse  ver- 
letzt und  klagte  mit  dem  Antrage,  zu  erkennen,  dass  Schleifer 
nicht  befugt  sei,  derartige  Bremsvorrichtungen  zu  fabricieren  und  zu 
vertreiben. 

Das  Landgericht  I  wies  aber  den  Kläger  unter  der  Annahme 
ab,  dass  es  sich  hier  in  Wirklichkeit  um  ganz  verschiedene 
Vorrichtungen  bandle.  Die  hiergegen  eingelegte  Berufung  wurde  vom 
Kammergericht,  welches,  ebenso  wie  der  Vorrichtcr,  eino  sehr  um- 
fangreiche Beweisaufnahme  verfügt  hatte,  zurückgewiesen,  da 
Schleifer  nicht  über  die  Grenzen  seines  Patentes  hinausgegangen 
sei  nnd  das  filtere  Patent  des  Klägers  nicht  verletzt  habe. 

lTeber  die  Vorbereitung  einer  Verstaatlichung  der  schwel, 
zertsehea  Eisenbahnen.  Diesbezüglich  entnehmen  wir  dem  berichte 
des  schweizerischen  Post-  und  Elsenbahndepartemeuta  über  seine 
Geschäftsführung  im  Jahre  1888  Folgendes: 

.Mit  dem  1.  Mai  1888  bat  die  zehnjährige  Periode  begonnen, 
deren  durchschnittlicher  Reinertrag  als  Ausgangspunkt  für  die  bei 
dem  concessionsgeroäsaen  Rflckkanf  der  meisten  und  be- 
deutendsten Eiseuhabnen  vom  Bnnd  zn  bezahlende  Entschädigung 
gelten  soll;  immerhin  in  der  Meinung,  dass  diese  nicht  weniger  als 
das  ursprüngliche  Anlagecapital  betragen  darf,  von  welchem,  bei  den 
seit  1873  ertheilten  Concessionen,  der  Betrag  eines  allenfalls  vor- 
handenen Reserve-  und  Erneuernngsfonds  in  Abrechnung  zu  bringen 
wäre.  Die  Vielzahl  der  Concessionen.  auf  welcher  fast  jede  der 
grösseren  GeselUcbafren  beruht,  lässt  die  Eventualität  zn,  dass  der 
Bund  für  die  einen  Linien  den  über  dem  Bancapital  stehenden  Er- 
tragswert, für  die  anderen  dagegen  das  über  dem  letzteren  stehende 
Anlagecapital  zu  bezahlen  haben  wird,  wenn  er  nicht,  was  ihm  aller- 
dings zustehen  würde,  eine  Auswahl  der  Linien  trifft,  durch  welche 
der  in  dieser  Disposition  liegende  Nachtheil  vermieden  wird.  Wir 
haben  die  Gesellschaften  durch  Kreisschreiben  vom  21.  Juli  1888  ein- 
geladen, ihre  Ertragsret hnungeu  von  1883  an  auf  die  einzelnen  Con- 
cessionen zn  richten,  denselben  aber  gleichzeitig  Unterhandlungen 
darüber  anerboten,  ob  nicht  die  Concessionen  jeder  (iesellschaft  ein- 
heitlich und  in  dem  Sinne  zusammengelegt  werden  könnten,  dass 
beim  Rückkauf  entweder  der  Ertragswert  der  sämmtlicben  Linien 
oder  der  Anlagewerth  derselben  bezahlt  werden  müsse.  Wir  giengen 
dabei  von  dem  wobl  unanfechtbaren  Grundsätze  aus,  dass  der  Bund, 
wenn  er  übet  hanpt  Bahnen  zurückkaufen  will,  den  Besitz  der  sämmt- 
licben Hauptbahnen  des  Landes  zn  erwerben  habe,  und  dass  es  nicht 
zulässig  sei,  die  einzelnen  Bahnen  einer  Gesellschaft  concessious-  und 
stückweise  zn  kaufen.  Dieses  letztere  Verfahren  würde  iu  der  Regel 
zur  Folge  haben,  dass  nur  die  weniger  gut  rentierenden  Bahnen  in 
dem  Besitz  der  Gesellschaften  verblieben  nnd  diese  damit  in  die 
Unmöglichkeit  versetzt  würden,  den  Bedürfnissen  des  Verkehrs  zn 
genügen,  wodurch  eine  Benachtheiligung  grosser  und  wichtiger  Landes- 
theile  entstehen  müsstc,  welche  der  Mund  niemals  in  Aussicht  nehmen 
kann.  Abgesehen  von  diesem  entscheidenden  Moment  wird  es,  wenn 
nicht  unmöglich,  doch  mit  den  grüssten  Schwierigkeiten  verbunden 
sein,  die  Grundsätze  festzustellen,  nach  denen  die  Rechnungen  für 
die  einzelnen  Conccssionsstrecken  aufzustellen  sind,  ganz  abgesehen 
von  der  kaum  zu  bewilligenden  Arbeit,  welche  sich  aus  dieser,  die 
Zahl  der  Rechnungen  mindestens  verfünffachenden  Rechnung« weise 
für  die  desellscbaft-n  sowohl,  als  für  den  Bund  ergeben  würde. 

Eine  Verständigung  zwischen  dem  Bund  und  den  Gesellschaften 
ist  urmwmehr  vorauszusehen,  als  beide  Theile  nicht  auf  greifbare 
Rechte,  sondern  in  Wahrheil  nur  auf  Eventualitäten  zn  verzichten  haben. 

Die  meisten  Oesellschnlten  haben  von  unserem  Anerbieten  Ge- 
branch gemacht,  und  es  ist  mit  einer  derselben,  nämlich  der  Jnra- 
Bcrn-Luzern  Bahn,  unter  dem  (»enehmigungsvorbehalt  der  cntupet«nten 
Gesellschaftsbehörden  ein  Uebereinkommcn  bereits  vereinbart.,  wonach 
im  Falle  des  coticessionsuiässigen  Rückkaufs  auf  den  nächsten  offenen 
Termin,  die  sSmuitlichcn  dermalen  im  Eigentbum  der  Ge*elUi  hafl 
befindlichen  Eisenbahnen  mit  der  Wirkung  als  ein  Ganzes  bebandelt 
weinen  sollen,  dass  für  die  Ermittelung  der  Rückkantsumme  der  nach 
Maassgabe  der  Concessionen  festzustellend*  Reinertrag  der  s antrat- 
liehen  Linien  während  der  zehn  Kalenderjahre  gelten  soll,  die  dem 
Zeitpunkt,  in  welchem  der  Bund  den  Rückkauf  erklärt,  vorangehend 
immerhin  unter  Wahrung  des  Anspiuehes  der  Jura- Bem  Lurern  Bahn 
auf  Vergilt  ung  mindestens  des  ursprünglichen  Anlagekapitals  im  Sinne 
der  Concessionen. 

Als  nächster  offener  Rtlekkaufstermin  gilt  der  1  M:d  1903, 
als  Kündigungstermin,  der  30.  April  1898. 

Der  Bundesrath  verzichtet  dagegen  anf  die  im  Besrhluse  vom 
21.  .Tnli  für  jede  einzelne  Concession  verlangte  besondere  Ermittelung 
der  Reinertrftgnisse.  Mit  den  übrigen  Gesellschaften  sind  die  Verhand- 
lungen noch  schwebend. 
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Dr.  Perrot' s  Zonentarif.  Der  Verband  deutscher  Touristen- 
Vereine  bat  an  den  kSnigl.  preuss.  Staatsminiater  von  Maybach 
unter  Vorlage  der  soeben  in  »weiter  Auflage  erschienenen  Broschüre: 
.Dr.  Perrot's  Zonentarif,  »eine  Bewährung  in  Ungarn 
und  «eine  Bedeutung  für  die  Personen- Beförderung*,  die 
Bitte  gerichtet,  den  Dr.  Ferro t'schen  Zonenurif  auf  den  Linien  der 
ktinigl.  Eisenbahn-Dirtction  in  Frankfurt  a  M.  probeweise  ein- 
zuführen. 

In  dieser  Eingabe  wird  darauf  hingewiesen,  das«  die  vom 
Herrn  Dr.  Perrot  in  der  erwähnten  Broschüre  und  schon  früher 
teit  1869  in  verschiedenen  Schriften  entwickelten  Auffassungen  und 
Vorschläge,  betreffend  einen  einfachen  nnd  billigen  Zonentarif  für  dun 
Eisenbahnverkehr,  in  der  PraiU  bestätigt  worden  sind,  und  «war 
durch  die  naeh  den  Vorschlagen  des  Herrn  Dr.  Perrot  «eil 
Reform  de«  Packet-Portoa,  als 


1S74  theilweUe  erfolgte  Beform  de«  Packe 
die  seit  1.  Anglist  d.  J.  anf  den  ktinigl. 
eingefültrten  billigen  Zonentarife  fltr  den  I 


auf  den 
M.  hat  Herr 
ihre  prin- 
Brosehnre 
den 


Für  eine  probeweise  Einführung  dei 
Linien  der  kBnigl.  Eisenbahn  Direction  in  Frankfurt 
Dr.  Perrot  die  folgenden  Tarifsätze  ausgearbeitet, 
cipielle  Begründung  in  seiner  oben  erwähnten 
finden.  (Verlag  von  Carl  Brechen  in  Frankfurt  n.  M 
Buchhandel  zu  belieben.) 

Herr  Dr.  P  e  r  r  o  t.  geht  dabei  von  der  statistisch  nachgewiesenen 
Thatsache  ans,  dass.  gegenwärtig  die  grosse  Mehrzahl  der  Eiscnbahn- 
reisen  nirht  über  die  vierte  bis  höchstens  fhnfte  Eisenbahnstation 
hinausreicht,  da  lant  amtlicher  Statistik  des  Eisenbali  namtes  die 
Durchschnittalänge  aller  Eiscubabnreiaen  in  Deutschland  2*8  Km. 
betragt. 

Auf  Grand  dieser  Tbataache  schlägt  Dr.  Perrot  vor,  zunächst 
die  Fahrpreis«  bis  zur  vierten  Station  obue  Rücksicht  auf  die  kiln- 
metrische  Entfernung  der  Stationen  unter  einander,  gleiebinfissig  zu 
normieren,  nnd  zwar  wird  ein  Fahrpreis  in  Aussicht  genommen, 
welcher  sich  annähernd  den  gegenwärtig  in  Deutschland  bestehenden 
billigsten  Sätzen  zwischen  den  vier  näehstgelegeuen  Stationen 
anachliesst. 

Der  Preis  der  vierten  Station  soll  dann  zugleich  der  Fahrpreis 
für  die  I.  Zone  sein,  welche  bis  zur  zehuten  Station  einschliesslich 
reicht,  immer  von  der  Abgangsstation  aus  gerechnet. 

Es  würden  sieb  hieran  nach  den  Vorschlügen  des  Herrn 
Dr.  Perrot  noch  zwei  Zonen  an*chlie*sen,  und  zwar  von  der  11. 
bis  zur  20.  Station  als  II.  Zone,  und  alle  noch  weiter  gelegenen 
Stationen  als  III.  Zone. 

Die  Zoncnbillets  wurden  in  keinem  Falle  länger  als  !M  .Standen 
Giftigkeit  haben  und  mUssten  abgegeben  werden,  also  ihre  Giltigkeit 
verlieren,  sobald  der  Bahnhof  verlassen  wird. 

Die  Tarifsätze,  welche  Herr  Dr.  Perrot  für  die  probeweise 
Durchführung  seines  Zonensystems  auf  den  Linien  der  kflnigl.  Eisen- 
-"-n-Direction  zn  Frankfurt  a.  M.  vorschlägt,  sind  unvorgrciflich 


Von  der  Abgangsstation  III.  Glosse 
Mk.  -  20 

.  — :W 
.,  -40 
„   -  50 

P- 
„  250 


II.  t  lnsso 
Mk.  —80 
.  -45 

"  1- 

n      '  — 

.  2— 
,  5— 


I.  Classe 
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bis  znr  1. 

^       «    y>  r   

*     «  3.  „   

I.  Zone  (bis  zur  10.  Stat.  inel.) 

IL  n  (.  .  20.  „  „  )  .  „  l  -  „  2_  ,  1- 
III.  ,  (alle  Stat.  jens.  der  20.)  .  „  2  50  .  5  —  .  10  — 
Die  IV.  Clause  würde  nach  den  Vorschlägen  des  Herrn 
Dr.  Perrot  mehr  auf  den  Localvcrkebr  zn  beschränken  und  bis  anf 
Weiteres  beim  gegenwärtigen  Tarif  zu  belassen  sein  Kür  Schnell- 
züge würde  ein  Zuschlag  von  50%  eintreten. 

Auch  für  die  Gepäcks  hefttrderung  schlägt  Herr  Dr.  Per  rot 
einen  einfachen  Zonentarif  vor. 

Der  Eingangs  genannte  Verband  deutscher  Touristenvereinu 
-ichliesst  seine  Eingabe  mit  den  Worten: 

„Euer  Ezeellenz  werden  auf  den  ersten  Blick  erkennen,  da« 
das  finanzielle  Risiko  bei  diesem  Vorschlage  überhaupt  nnr  ein  un- 
bedeutendes ist  und  dass  nach  den  in  l'ugaru  gemachten  Erfahrungen 
eher  von  Anlang  au  t  ne  Steigerung  der  Einnahmen,  sowie  gleich- 
zeitig eine  Verdoppelung  der  Freqneoz  zu  erwarten  sein  werden. 

Da  nach  bisherigen  Erfahrungen  dir-  Frequenz  der  Winter 
monate  Januar  nnd  Februar  die  relativ  geringst«  ist  und  etwa  die 
Hälfte  derjenigen  in  den  Monaten  Juli  uud  August  zu  betragen  pflegt, 
>o  würden  nnvorgresflii-h  die  Winter-  und  Fruhjuhismonate  sich  am 
besten  für  die  Durchführung  des  gehorsamst  vorgeschlagenen  Ver- 
suches eignen. 

Die  V'orlheile,  welche  ein  solches  Zonen-System  dem  gesamruten 
Verkehr  bieten  wird,  sind  so  gross  und  ausserordentlich,  dass  ohne 
Zweifel,  nachdem  die  Durchführbarkeit  eines  sehr  billigen  Zoneu- 
Sy stems  durch  den  Vorgang  der  Kitoigl.  rugarischen  Slaatsbahnen 


als  erwiesen  angesehen  werden  mos*,  das  Publicum  die  Verwirklichung 
dieses  berechtigten  Wunsches  von  jetzt  ab  nicht  ausser  Angen  lasset) 
wird." 

Eisenbahn- Ball.  Das  Comlte  des  Eisenbahn-Balles  hat  sich 
constituiert  und  beschlossen,  das  Ballfest  Donnerstag  den  6.  Fe- 
bruar 1890  in  den  Sophiensälen  abzuhalten.  Das  Reinerträgnis 
dieses  Balles,  sowie  des  eben  erschienenen  „Eisenbahn-Kalender  für 
Oesterreich- Ungarn"  fliesst  dem  Eisenbahn-UDterstntzmujsfonde  zu. 

Waggonfabrik  in  Oedeiburg.  Wie  man  uns  anzeigt,  hat 
Herr  Job.  W  eitzer  ausser  seiner  seit  vielen  Jahren  in  Gr»«  be- 
stehenden Wagenfabrik  eine  Wagen-  und  Waggonfabrik  in  Oedenbnrg 
in  Betrieb  gesetzt.  Die  technische  Leitung  der  Fabrik  wurde  Herrn 
Ludwig  Rumor  übertragen  nnd  dieser  sowohl  als  auch  Herr 
D.  Schwarz,  der  kaufmännische  Vertreter  des  Fabriksinhabers  in 
Wien,  mit  der  Elnzeln-Procura  betraut. 


LITERATUR. 

E.  Rohrbe«*'»  Vademeenm  für  Elektrotechniker  1890. 
Herausgegeben  von  Dr.  W.  A.  Nippoldt.  Halle  a.  S.  Wilhelm  Knapp. 
4  Mark. 

Der  siebente  Jahrgang  dieses  Kalenders  für  Elektrotechniker 
liegt  uns  vor,  ans  welchem  wir  die  Ueberzengung  gewinnen,  du» 
derselbe  wirklieh  ein  praktische*  Hilfs-  und  Notizbuch  für  Iugeni-orr 
Elektrotechniker,  Mechaniker  etc.  ist.  Die  Aufklärungen  and  Bilt>- 
niittel.  die  pji  auf  allen  einschlägigen  (Gebieten  des  Wissens,  d»t 
Mathematik,  Mechanik,  der  Maschinentechnik,  der  Physik  und  Elektro- 
technik, durch  klare  Auseinandersetzungen,  durch  Berechnungen, 
durch  Skizzen  und  Tabellen  bietet,  sind  geeignet,  auf  jede  eis- 
schlägige  Frage  Bescheid  zu  geben.  Das  „Vademeenm-,  von  E.  Robr- 
beck  begtttndet,  ist  in  andere  Hände  Obergegaugen,  und  zwar  in 
jene  des  nunmehrigen  Heransgebers,  des  Physikers  und  Elektrikers 
Dr.  W.  A.  Nippoldt  in  Frankfurt  a.  M.,  wodurch  der  Zweck  dieses 
Hilfabucbes  keine  Aenderung  erfuhr,  aber  in  dem  vorbereitenden 
Theilc  der  Elektrotechnik,  der  Physik,  bedeutend  erweitert  wurde,  so 
dass  auch  der  Techniker,  welcher  keine  Gelegenheit  hatte,  diese 
Wissenschaft  mit  voller  Gründlichkeit  zu  studieren,  in  den  einzelnen 
Capiteln  genügende  Anhaltspunkte  findet,  um  über  die  Mannigfaltig- 
keit der  Naturerscheinungen,  welche  die  Physik  behandelt,  einen  ge- 
nügenden l'eberblick  zu  erhalten. 

Das  Werkcben  konneu  wir  also  bestens  empfehlen. 

Das  schätzenswerte  Verzeichnis  der  Firmen,  welche  Apparate 
und  Utensilien  für  Elektrotechnik  liefern,  ist  sehr  zweckmässig. 
Leider  fehlen  bei  diesem  Vademeenm  die  so  wünschenswerten  unge- 
fähren Preise  für  Voranschläge.  F. 


CLITB-NACHHICIITEN. 

Die  für  Dienstag,  den  3.  Dceeinbcr,  anberaumte  VII.  Clubver- 
sammlnng  fand  nicht  statt. 


Für  die  P.  T.  Clubmitglieder  stehen  in  der  Clnbkanzlei  zur 

Verfügung: 

Permanenzkarten  (für  zwei  Personen  gittig)  für  die  Sofien- 
Säle  zu  den  an  jedem  Sonn-  und  Feiertage  der  diesjährigen  Herbst- 
uud  nächstjährigen  Frühj  ahr? aaison  st  at  tändenden  Promenade  -Conrerten . 
Demonstrationen  von  Lichtbildern,  so  auch  zu  den  Vergnügnngs- 
Abend  Tnnzkränzvheu  und  allen  sonstigeu  Veranstaltungen,  welche 
anf  den  Plakaten  nnd  Inseraten  mit  „Peruxanenzkarten  giltig-  be- 
zeichnet werden. 

Gistkarten  zu  den  Vorträgen  im  Oesterr.  Ingenieur-  und 
Architekten  •  Vereine,  Wlssensobaftliehen  Clob,  Verein  der 
Literaturfreuade,  MederBsterr.  Gewerbe-Verein,  uud  k-  k.osterr. 
Haudels-Museum. 

Ehrenkarten  für  die  Verirnilgungs-Abende,  Tanzkränzeben  etc. 
des  Geselligkeit*  Vereines  der  Beamten  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnon 

KiitrcVAnweUtmgeu  für  den  Besuch  des  .Grand  Panorama 
de  Vienne"  und  des  .Neuen  Panorama  im  Pratcr"  zu  dem  eraässigten 
Preise  von  20  kr. 

Karten  und  Anweisunzen  für  Bäder  zu  ermiissieten  l'reUeu. 
und  zwar:  im  Olaaa-,  Esztscnazy-,  Wiener  (Mitral-  und  Nargaretltea- 
bade:  K alt wasser-Cur  im  Eszterha/ybadr 


Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 


EigcTHham,  ]ltriu«;»t'o  udiI  Vnlm;  dm  <;inti 


Für  <li«i  Ri'(Inrti,>n  verantwortlich: 
AOiUsT  R1TTKK  v.  I.AHK. 


Drueä  vou  K  SI'IKS  &  t:<. 
Wien.  V  Haütk.  HixuoKt^umt  Kr  !•' 


Digitized  by  Google 


Weltausstellung 
WIEN,  1873. 

Gegründet  1850. 


FrifdridiWfidimanD'8  Wtwe  Wien 

Special-Fabrik  tur 

SiEDalisiriflEs-,  Belenchtün^s- ü.  Blecbaosröstnoiis-GepstäDile 

für  Eisenbahnen,  Strassenbahnen  etc.  mit  Motoren-Betrieb 
II.  Dresdnerstrasse  79 

liefert : 

eornplete  AuarOütttusco  fiir  Slrrckm,  ferner  für  BaJmwächter-,  Station»-,  Buitm-,  Wart»- 
>ul  und  Hotniiiaiiarui XMtatiteat.  Wech».UicnalBc]iett«n  enh  »l«»n«ro  Patrate,  mit 
cm&lllirterj  r'liirhrn.  < '. n]ir  I-Ami>rn  mit  niindbri-ntier  nach  elßenem  Patent«,  Ä^Tnejihnr. 
und  HUikimisrnal .  I.ahmrn.  Ivocomiitiv-,  Rthltljs-   und  lilim-I.nl i  nu  n,  st..'..m»-, 

V.imn!»-  oml  Viotlbqt  ljkti'rnno  Conijdeie  Rinriclnumcrn  fur  k  k.  I h 1  a r. r  W  vo 
r.noh  Yorac-hrift,  Alle  Umtmmgtn  und  «*r4ln«ein  van  Alpneea  >i.n.ft  entnimm  n 
K<-ilr.et»re>n  bin  (am  liorchini'iwr  von  HO  raa.  Laternen  ocl  RefioctOT»  ftlr 
cluktrlMli«  Ikl»tKbt3i>R  UibI-i.  l-arn|«n  und  all«  <iattant;rn  Uel-  und  heUvIeumbreanfr. 
Faliikartt'U-Kaslcn  etc.  etc. 

NB  SAuunllioti«  in  I  anrät  er  Zeit  ntadncrl-Vlen  Ell<ribk)iii-Unl<in,  darunter  die,  k.  k.  fiali». 
Ii  umvcraalbahn,  ArtUrgbihu  n.  bolun.-miiJir.  Tianaveiaaloaho,  wuidoo  von  mir  «luricnMIrt. 


Vogel  &Noot 


^W,y>»'  BlMIlWlt  W*J»- 
\T  ««»k  l   u  WaraMiisr- 

f.kHk  «  wwt*,.  Mftrttb.l 
«*-  H.i*«r.»rrt  IhMnurk  -  wiu,  l  rtkrtw^- 
fUN  lt.  1. 
r>br»*4id«t-t*<lf4  l  Holak.)fc1>»-Frt**hel#*ft. 
etU.n-  wmd   WUnIfolnatecsj;  IMmhthl^hr.hnkn« 

■.I*  tt*-k«u*«ik.  »».Mtiia.u  in*»ti.  m  Baj iiiimi 

rM>4ii«4ftMrflbl(twti  pr«  Tm  *eV  MO»  0«O>k. 
•■■•*  ».  M*— blni-r»»— >r  «II»  Art.  latiltt**--, 
Ii U MAü ha»-,  Qraa>rt>-  %.  BUlaW«ca*«#kj*kf« 
BteaMtalM  IhhiiIim  «Btn  fJatnaM»  ftr  >mw 

QvktüittU. 


J.  BELOHLÄYEK's  f  n. 

Bau -Span  gl  er  a.  Installateur 

für  a»e  üBd  Wamrleltanlan 

WIEN, 
V.  Bezirk,  Wejringergats«  Nr.  26, 

Mek*  der  Aliaesue*. 


K  k. 


Iii       pause  -  Anstalt 

(ach warzo  Linien  auf  weissem  Q runde) 

JUL.  GAHLERT 

V.   KplnprPfh1«dorfrri.lr»M«t  Nr.  1» 

negrogrsphisches   autorisierte*  LichtpauaeTerfahreu. 


WIEN, 

empfiehlt  nein  negrographisches  autorisiertes 

Ute  elDf*rh,t»  und  tiilllgite  Methode  cur  Vo/fleJfaHlfuae.  von  PlAaea. 


Uff  eil  &  SOKlAHfZ 


k.  k.  Hof-  and  auaaehl  prl». 

Sieiwujre*-,  Dnli^webe-tirltrile-Pibnk  und  BlKa-renwir-AnsUll 

WIEN,  MartaMlf.  Wlndmüblaasse  Hr.  IS  und  18 
und  Prid-etaka* 

empfehlen  «ich  snr  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen-  and 
Bfesslngdraht-Oeweben  and  Geflechten  für  du  Eisen- 
bahnwesen, «1«:  Aschenkasten,  R&nohk&stengitter  and 
Verdlchtungigewebo ;  ausserdem  Fenster-  und  Ober- 
Hohten-Sohatzgittern,  patentlrt  geprellten  Wurf- 
gittern  für  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke.  Überhaupt  für 
alle  Montamwecke  als  besonders  vortheilhaft  empfehlenswert]!, 
sowie  rund  gelochten  und  geschlitzten  Elsen-,  Kupfer-, 

Zink-,  Meatlng-  und  Stahlblechen 
lti  Sieb-  «ad  Korlii -YomoMuncen.  Drabtaeilen  und  all«)  In  dl«ce*  Kita  eia- 
icbLlfrtgm  ArtikelB  m  Torik&ltann  OnaJItlt  n  den  bUlltibn  Prttera 
Mn**rk*rtm  umd  Ultutr.  Fr»iHHr**t9  mnf  rerteMpen  frtmeo  umd  ffrmlU. 


Oesterreichisch- Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 

Sitz  der  Geteilten. ft  Wie... 

Bureau : 

KArntnerstrasse  55  H,  Maootm UianwInttM  2. 


Coaki-  und  UoUkohlen-HeehSfen,  Be»senier«  und  Xartln- 
Stahlhntten,  üu«h-  and  PrUeh-Stahlhatten,  NASchlaeu- 
werktUtten  und  Kesselschmieden.  SUbeUe«.  and  Blech- 
waliwerke  «tc 
liefert  folgende  Gegenttände  für  Eisenbahnen: 
EUenbahmchlenen  an*  ReifemertUhl  und  Eiien, 
Schienennagel,  Laschen  und  Unterlagsplatteo, 
Weichen  und  Ereuiungen, 
Achsen,  Bandsgen  und  compleie  Bslsatse, 
8chmledes«ek«  Jeder  Art, 
Brttcken-ConstmcUonen  In  Elsen  und  Stakt, 
WasaerstationB-Kiorichtungea, 
Waggon-  und  Locomotiv-Fedem, 
Gnaiwaareu  aller  Art, 
Reservoir-,  Tender-  und  Kesselbleche, 
LocomotiT-Frainea  aus  Eisen-  und  Stahlblech, 
Ketten,  geschweisst  und  ungeachweisii  aus  Elten  uad  Stahl, 
Fscon-Eisen  aller  Art, 

Stabeiaen  (Fl US-  and  Sokvsüutlssn)  aller  Dimensionen, 
Draht  und  Drahtstifte,  Holzschrauben, 

Bessemer-,  Hsrtln-,  Paddel-,  Herdfrisoh-  and  Tlegel|iat- 
stsJJ  siler  HIrteirsde, 

Slulilfaconguss,  Sägeblätter,  Wagenfedem,  Achsen,  Schrsub- 

itfleke,  Amboss,  Winden, 
Dampfkessal,  Reserroira  und  sonstige  KesselachmiedearbeiUc, 
Dstuptmascklnen,  Dampfhammer,  Turbinen,  Wasserrader  und 

sonstige  maschinell«  Einrichtungen  aller  Art  u.  s.  w. 
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CO 


£ 

CO 

cd 
* 

CO 
CO 


CO 


!  JULIUS  JUHOS&C0-^- 1 


WIEN,  II.  Nordbatanstrasse  18, 

liefern  prowpi  und  tu  ct«n  bÜll(M*n  PnlMBt 

Gewalzte  Bauträger, 

b—t—  IslladUckn  F»brtk»t  Utk  d.D  Typ*«  &— 
Oeatorr.  logcnltvr*  o.  ArvhiUktco-V.rvta., 


f.*f     genietete  Träger,  Bauschienen, 
j  gnsselsorno  Sauion  und  Schlauche, 
Stab  eisen,  Faon  eisen. 
Universal  -  Flacheiaen. 
Schwere  Bioohe  and  I'elnbleoh 
lohmleäelserne  Röhren,  Qmi-  uad 
Blechom&ll-Qeiohlrr. 


Ki.erner  A  l  -p nrr* chrankan  nächst  der  Station  St.  Veit  bei  Wien. 

Stefan  v.  Götz  &  Söhne,  Wien. 

II.,  Brlglttenau,  Gieasmannsgasso  2. 

Fabrik  für  Maschinen  und  Apparate  zur  Sicherung  des 
Eisenbahnbetriebes,  sowie  für  Werkzeuge  und  Gebrauchs- 
Artikel  für  den  Bahnbau,  Bahnerhai tungs-  und  Bahn 
betriebsdienst,  dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 


umpen 

aller  Arten, 

für  hiuilichs  und  öffentliche  Z wecke, Land- 
wirt hschaft,  Bauten  und  Industrie. 

tedl  •         r.itcnt-Inuxydatioiis- Verfahren 

Inoxydirte  Pumpen  sind 

vor  Rost  geschützt.  *W 

I  AuCL-lilieflidlche    l'&brtkatinn   Inotydlrtrr  l'iimnrn 

I     in  Oe*tcrrelcb-l.'nic.rn,  I)eutM-lil.ad  ete.  dareb  die 

Commandit-Gesellscliaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS, 
\V  i«n,   I..  Wallfis  bgUM  14. 
Zu  beliehen  durch  alle  resp.  Masehinen-,  Eisen  waaren- 
etc.  Handlungen,  technischen  u.  Wa^erleilunp-Oftchafte, 
Brunnenbau-Unternehmer  etc.  Man  verlange  ausdrücklich 

Garror.8'  inoxydirte  Pumpen. 


Preisconrants  nebst  ZaulongsliedinsiilssBa 

für  Eiienbahnbeamte 
2  über  TTniiormklalder  und  Uniformsorten. 

b versenden  gratis  und  franco 
i  Tiller  4  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten  » 
Wien,  VII.  Ulftikaiero«.  ||mnj 


Cementwaaren-Fabrik 

Jos.  NeumUller  &  C 

IV 


WIEN 
Wienstrasse 


llPil 


Perlmooser 

Portland-Gemem 

Kufsteiner  hydraul.  Kalk 

ScMtwlemr  Stokkatnr  -  Gms 

Cement-Pflaster-Platten 

für  Bahnhöfe,  Einfahrten,  Kloben,  Vestibül», 
«junge  etc. 

Marmor-Mosaik  Platten 

für  Vestibüle*.  Ginge,  Küchen  etc.  etc.,  eben» 

eingelegte  Marmor-Mosaik-PlaUen 

feinst  geschliffen  und  auch  polirt. 


Betonirungen, 

Stall-Elsrlshtunge»,  Kanal  rinnen-,  Pissoirs 
Einrichtungen,  Brunsen  Elnfassunges,  Brssses 
■eriade  etc.  ete. 


Felix  Biazicek 

WIEN,  V.,  Straussenpasse  Nr.  17 

empfiehlt  Siek  cor  Lieferung  von  Elsenba\h_naui- 
rastung-on  a  iw.:  Fahrkartenkasten  nach  all.a 
Systemen,  Caasen,  Caiaetten,  Plomblrxangren.  De- 
oouplrXAngen,  Ptombengiusformen,  Oberbau-Werk 
xeug-o,  stehlkarren,  eiserne  Bettstätten,  eiserne  Wasser- 
botuche,  Ladebrücken  ete.  ete.,  getan  nach  Normale 
ausgeführt. 

Lieferant  der  meisten  flsterr.-ana;.  Elaenb  «Janen. 


Wichtig  fiir  Eisenbahnen! 


PETER  KUBO 

L,  8choUenring  23.  WIEN   r-.  Schottenrins;  28. 

Baumwoll-  Spinn-  u.  mech.  Docht-  und  Bandweberei 
Sptchlöl  Iii  Mit,  Pili-  ud  Lsgtrwsllt 

BS 

Eisenbahn-Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen 
Bergwerks-  und  Grubendochte 

la 

St  Martin  a.  d.  Traun  (Kremsthalhahn). 
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Conita  f«rt«w*UUa 
Tarif«  bonorim. 

lllaioln.  Ncmm<m  15  kr. 

Erscheint  jeden  Sonntag  —  ,„  tl  ,,tll 


mUcucdi- 


Im  übrigen  Aasland«: 

ü.«  «j.brlg  Ff...  Ml  M«lhj<U>rif  frtt.  1 


N~  50. 


Wien,  den  15.  üeeember  INN». 


XII.  Jahrgang. 


Inseraten- Ann  ah  ine  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


Elbeijmschlays-Verke.hr- 
Elofährung  des  Nachtrages  I  «am  Klbenmkcblaga-Tarlfe  mit 


Mit  I.  Jilnner  1890  tritt  der  Nachtrag  I  mm  Tarife 

im  1.  Jänner  1888  in  Kraft. 
Dieser  Nachtrag  enthält  Aendernngen  nnd  Ergänzungen  der 
Tarif- Vorschriften  nnd  der  Frachtsätze,  bezw.  der  Ausnahmetarife. 
welche  im  Knrtinmgs-  and  RUckrcrgtttungswege  Anwendung  finden. 
Kowie  die  Wiedereinführung  der  mit  Ende  d.  .1.  ausser  Giltigkeit 
tretenden  Ausuahme-Tarife  im  KuckrergOtnugswege. 


Elbeumschlag  mit  Ungarn. 

Einfahrung  nen«r  Nachträge 

Mit  1.  Jänner  1890  tritt  der  Nachtrag  XI  zum  Tarife  vom 
1.  September  1885  Ungarn-Laube  nnd  der  Nachtrag  X  zum  Tarife 
vom  t.  September  1888  Ungaru-Dresden-Elbkai  in  Kraft. 

Dieselben  enthalten  nene  Ausnahme -Tarife  fOr  Getreide  etc. 
sowie  die  Wiedereinführung  der  mit  Ende  d.  J.  ausser  Giltigkeit 
tretenden  Ausnahme-Tarife  im  Reclamationswcge. 

Exemplare  dieser  Nachtrage  sind  bei  den  betheiligten  Babnv.r- 
waltnngeu,  sowie  bei  der  unterzeichneten  General-Direction  erhältlich. 

Elbeumschlags-Verkehr  mit  Oesterreich. 

Elnfuhruag  der  NachtrILge  VI  nnd  VII. 

Mit  1.  Jänner  I8A0  treten  folgende  Nachtrage  in  Kraft: 

Nachtrag  VI  zu  den  Tarifen  Oesterreich-Laube  und  Dresden- 
Elbkai  vom  1.  Marz  1888  und  Oesterreich-Aussig  Landungsplatz  vom 
15.  April  18R8,  fetner  Nachtrag  VII  zum  Tarife  Oesterreich- Schön- 
prieaen  l'mschlag  rom  1.  September  1888. 

Diese  Nachtrage  enthalten  Aendernngen  und  Ergänzungen  der 
Tariftabellen,  sowie  Wiedereinführung  der  im  Reclamalionswegc 
(gütigen  Frachtsätze  der  Haupttarife  nnd  Nachträge  für  die  Dauer 
des  Jahres^  1890. 

Exemplare  dieser  Nachtrage  sind  bei  den  betheiligten  Eisen- 
bahn Verwaltungen,  sowie  bei  der  unterzeichneten  General-Direction 


K.  k.  prlv.  Österr.  Nordwestbahn. 

der  betheiligten 


Sächsisch-Thüringischer-Verband. 

Einffibrong  de*  Nachtrage«  III.  Heft  1. 

Mit  1.  Jänner  1890  tritt  znm  Sächsutch-ThOringischen  Verband- 
tarife der  Nachtrag  III  zum  Hefte  1  in  Kraft,  welcher  in  der  Station 
Beichenberg  und  bei  der  unterzeichneten  Direktion  zur  Einsicht  erliegt. 
Die  Direktion  der  k.  k.  priv.  Süd-Norddeutsehen  Ver- 


k.  k  Hof-  nnd  ^  landesbefngie 

Metall-  und  Broncewaaren  -  Fabrik, 

Metall-  nnd  Eisengießerei. 
Fabrik:  Ottakring  bei  Wien,  Langegaaee  61. 

Enla  o[.  »tu«.  Fabrik  Im  OMUmick-Uaf  arm  ««  Du-  «•«  Mtkml- 
b.K.11««  l»  tll«  H.UII«.  b««.  Com,*iUI.M«.  0.c.matia4.  »«4*»  «uk 
Zauaaoa.aa  .d.r  Hod.ll.«  in  .11.«  H.Uli...  W..t.  ki..nr...  ud  Oi«pu 
IHUM        «ppraUri.  Imirai  m  rk.ipS.rbro.rr  -.od  Pbo.pi.rknpr.r 

BpeelalUUen.  Mrihlii»  all»  EuwWka-ArUM  u4  Baackllf* 
flb   Wamu    «u    obij.o    M.ull.o  ,    too    Klamakmkil  -  BUtottaatM  ..cS 
:  ofc  .eh.«  Hj«UM 


ganz  &  ca.  i 

|  Eis€ügiesse.rei  und  Mascliinenfabriks- Aclien- Gesellschafl 

Budapest  and  Leobersdorf  bei  Wien,  »ossi 

tm  Hartgaair4d«ra,  Imiibf»,  Dr.k.ob.lb.a  (mm*k 
•  Kai.lir.uni  oni  u4.m  Coo.tr-rlioo.o,  oompl.t»  Waa.ar- 
•  Utl.n.  ElDtlohtcni-.n  ud  Ob  >rb  an-Katarl  al  l*n. 

WAGGONS 

Hl-  «ad  Kkaihttrin  BiMmVakmaa  «ad  Ptard.bakaam.  Orakta-  mW 
farasrlna«*,  TmrUa.a,  MMkaalsetM  nt  eUu«r*l-arkillra  »Her  in, 
Etkna,  Ir.ni«,  mm4  ti.rtarbait.a  flr  Ba»««k..  Wtlt«Mtlkte  Bit  HafV 
(ui.ilui  flu   B*ti-  «od  n.ri«i«ll.r»i  Compl.t» 
mack    WiwIhrUm    Comatnetioa«.     Iliklriack»  " 


,  Xobl. 


I*  PlkBroilr,  «11*  TM 

Mt-tM.    H-*B  Ii  lali:  ■(  i  □  , 


Die  k.  k.  prir. 

TrifiiiliT  Ceinent  -  Fabrik 

(Bureau:  WIEN,  I,  Maximilianstrasse  8) 


sowie  ihren  gleichfalls 
(hjdraul.  Kalk)  unter  Garantie"  steter  Oleichmassigkeit  und 

Tollkommenster  Verläßlichkeit. 
Die  Cemente  eignen  sich  zu  Bauten  jeder  Art,  BetotuV 
rangen  etc.  and  entsprechen  den  Normen  de*  Oesterr. 
Ingenieur-  und  Architekten-Vereine». 
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■W  ktal«L  FrtTlIdwiBBa.  *M 

Lichtpaus  - Anstalt 

H.  »tttit.,  (Itterheim'i  Nachfolger)  Win,  Wiirlag.  JeiBiiMg.  35 

•■pSttllfl<*iHrV*rrl«lAttfcaa«*<>llPltnin  o»rl>  l>r.m  r.a:»«tlrt»o  na«o»raj>M«!b»» 
Llohtpanr.ar(abrni  (aabwaxaa  Lialra  ul  w»m«rn  nrnmli,  Data  la«  dl«  Zalchniiaa 
auf  PHimiH'  nntn»»»odi»p  *l»  Idntan  mH  ratwiat*  aakwaraar  Tu<M  (*>u«fs. 
UaraJ-aa»  to»  Ot«otippai>tar  aur  S«  lb(tatnT*rl!guna  von  PHnia  (».Im«  LI  «im 
aaf  fclasata  Orood).  —  Prall  mlialg,  arbaft  Ichnall  und  dOlld. 

Prager  Eisenindnstrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Krugerstrasse  18. 

F.rteugnis«:  Steinkohlen,  Coke,  Roheiten,  Eiscn-GnMwa&rei,  Rohren, 
alle  Sorten  MercantUeiaen,  PaeOTeiaen,  Trairer,  Schienen  und  Eisenbahn- 

kleinmaurial  etc..  Kemel-  und  Dünnbleche  in  Bnaclten,  Achsen. 
Piee»  Artikel  werden  nach  Erfordernis  an*  Sehweisseiteo  oder  Flaie- 
eisen,  oder 


ar  Herrn  Prof.  Dr.  MeddUag-ar  eAaKtiUeaabcb 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

B«  SEIM,  Döbling  bei  Wien, 

Wie»,  I.  nickMlcrpIMB  5. 

BUDAPEST  LONDON  MAILAND 

ThoneUwf.  41,  Holbora  Viadoct  S.  C.      OoreoVitt KniaiioaJ«  38. 

Patante  in  allen  Staaten. 

Mit  aiatm  Pitinn  piftmtixt  aar  allen  AnaeteUaBtes 
Te>raÜKllclnile  Kegnllr-.  Füll-  und  Ventll«|leMa-0«r«a 
aalt  Deppplmitntel 

fllr  Woborloma,  Scholen.  Baraanx  ««?.  In  rJnfacaor  gq4  *l.ua»tar  AaHU'.iana. 
Behäbig  laoga  Brenn daiar  kei   Ookafan«ranf ,   kl*  14a1Badl|«   ßroondaaar  k»l 

Sfcalnkoihleiifeaeran*'. 
la  OaaUTeleb  Tlnaern  ward«n   um  33  Bafefianitaltr-n 
Baraaai,  Wartaalla  ai 


«SS  saaeror  Oafaa  inr 


WACJGON-ÜEFEN. 
■'■«»  Tifiin-Mn  aa  Eltonbobne»  end  für  akeemUtfk«  Sa^itünOga 
de.  k- k.  aU'lUr- Ae'ara  ■,  dei  aoiT.  Maltaear-HhtererdMa  fellafe«. 

„MEIDINGER  -Oefen 


MEIDINDER-OFEN 
H.  H  E  I 


Wir  warueo   tut  Na*  haLTTmn- 

c*n  ani»T  HiDwtlt  enf  neo««* 
»l»hfvn4#>,  auf  der  foo«>rti«Uft 
4t  Ofb»lbttm  «latSr^nciDL» 
8«hcti-MArkv. 

„VESTA"  Oefen. 

■•>   FSHtirtf.    HUrjbfreie    Kmfsrannj  tob  AnU 
ints  fc-pLuf«  K«-iDlgBB|  Tun  StBBb  •otfernt  wiHei 
lesen  mm  nflutn. 

„HELIOS    Kamin  oder  Ofen 

raaehvarzchraad,  mit  sichtbarem  Feo«r. 

R  n  Xamlu  ©d.r  otaa  kana  aar  ■oabuSeflfea  Hab*lf.anf;  nuftbrer.r  Riunm 

Krcr.niU.ar  kal  Cok.-,  tbialo-  «dar  Branakelilrofenaroac. 
railaa«.  Btaakrrate  Katferoaaf  eaa  Aaaba  »od  " 


Cl.raa.ebV 

k«< 


Schlark».  Dia 
■  loa  Ufa»  irr- 


Bau ch verzehrende  „CALORIFERE8 

für  Ontral-Lufthelrungen  and  Ventllatlons-Anlagen. 
taay  Prospeete  und  Preislisten  gratis  und  franco.  -aatr 

WmV  Für  Eiscnhnlineii.  TW  K!l74 

FdzQln,  Gorten,  Tapziersr-Leiiei,  Sieb. 

Krste  östorriMchisohe 

JUTE -SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN.  I.  Boairk,  M  arla-Th  eroelen  etrasae  Nr  »% 


C.  Stölzle's  Söhne 

GLASES1  ABEIESN 

Haupt  -  Niederlage:   WIEN    Wieden,  Freiham. 

Filialen: 

Wien,  Rndolfsheim,  Schönbrnnnerstrasse  26. 

PRAG:  BUDAPEST: 

Nr.  60. 


Aelteste  Lieferanten 

für 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  fSr 
Si|jnalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon- Schalen 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  fDr  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  11.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liquenr-Garnituren.  Punsch-Senn cen  etc-  etc. 

gratis.  —  Fant« 


J 


sfc  ^bW^bbW^bbW*ibW4bbW  bbW  **bW  bbW^bW^^bbW  ^bW  ^bW  ibW  ibW  ^bW  ^AkT  ^AW  ^AW  BkäBT 

iclienker  &  Co. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14. 

Filiale*: 

BüßAPWIT,  C*rliTloi  ».  —  LONUOH  B.  C,  »*  M^m«  Stwt 
ra*iT,Haaw»n.LaU»l.  —  MPNCHKN.  Saonm.tr  1» .—  NCBSBRRO.Tafalb  .M- 
BUDAPaST,  Imdi  Ltfjaaanl  t. 
b.a  O.lbab»  »od  dar  OnHl  B«*Ur».iei»Mba4a .  Oanat». 


KARPELB  &  HIRSCH 


SPEDITION 


Wti-N  STAUT.  ZF.L1XKAGASSE  14 


l 


lYlaschinenbau-Actieii-Geselischaft  vormals  Breitfeld,  Danek 

PRAG  CAROLINENTHAL  un-1  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

aschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 


I 


Apparat«  für  centriilf  Signal-  und  \V.<iclii.iuttllunjr  naoh 

iluti  P«t«nt-n  S:himln-1  &  IltMinintr  «ml  K"hlfür»t. 
Ciinipli'to     AVaoHfrKtationi  -  Kinrii  litiiiifti  Ri -««TT.iiro, 
I'u.-npsn  etc. 

Alle  Arten  KrJtlmi'  mit  liaml-,  Dumpf-  i).  liT-.lr aul i*r Ii f m 
lri«b.  l^fornntia-  HpW'bücl.»',  Iiyiinui.  \S'AL:ci>ri-}i  .i\  ^ orke. 

Wrkjc<iii-  ur.il  L<i< ciinntiv- hi <')i«i  lj''i)icu,  Schn-bfliühncn  für 
Haniiboirirti  aowir  fijr  mt'r hiiMAr/icn  u.  rli  ktriPvhi'P  Ai  l"ii'l>- 


llydranlUclip  Niolanlnuen.  TrannporUble 

MiMmu»rliin.«n  für  Konai-I-  und  TrAfsrniota 
Wfi'kre n^maNrliiiK'it  fOr  I'.opnratur-Werkatltten. 
I>Ainpf  k»-»nf  I.  I>ampfmiiacliincn  jixJcr  Oroise  o.  Conitractioo. 
m  hurllgehf  nd«  Dampfmaschinen  ipoci«ll  mm  Betriebe  tob 

J.)TnaTio«. 

fin'krarttnaseliin^n,  Putont  l!*riir  mi!  *lfktri»ehf>r  ZBn.lung. 
I 'Ar  kl  r  i  »i  Ii  i-  llt'lrnrht  nnc»-  Wa^on  fOr  »ahturbcitbn  bciNarht. 


Q   Vertreter:  >n  Wien:  Herr  Hur,,  Faber.  luKenicur.  I.  Hohor.dtnifenfr.  ^;  in  Peat:  Herr  Carl  Müller,  VIII.  Neuer  Markt  Ifl. 


Q 
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Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 
N0'  50.  Wien,  den  15.  December  1889.  XII.  Jahrgang. 


IX.  Club  Versammlung:  Dienstag,  17.  Deeembcr 

1889,  7  Uhr  Abends:  Vortrag  d«>s  Herrn  Edmund  Wohren- 
feiinij?,  Obei  -lngenieurs  der  österr.  Nordwestliahti :  _.tfi/- 
tfitihnuitn  au»  ilir  Praxis  <tV*  LncomotiilitsHil-Jitlrirti,*.  - 


Die  k.  h.  Bosua-Balin. 

Nachdem  wir  bereits  in  einer  früheren  Nummer  «las 
t  reifliche  Vorwort  gebracht  halten,  mit  welchem  die  von  den 
Beamten  dei  k.  k.  Bosun-Bahu  herausgegebene,  und  ihrem 
ersten  Diivctor,  dem  Obersten  des  k.  k.  Eisenbahn-  und  Tcle- 

grafcll-ltegimcliles,  HeiTII  Johann  ToUiaschek.  gewidmet»;  Denk- 
schrift „über  die  Entwicklung  der  k.  k.  Bosna-Balin  von 
1879-  1K89"  eingeleitet  ist,  bringen  wir  unseren  Lehern 
einen  kurzen  Anszng  ans  dem  eigentlichen  Inhalte  dieses  interes- 
santen Werkels. 

AI*  die  k.  u.  k.  Truppen  Ende  Juli  1878  in  Hosni.'ii  ein- 
marschirtcn,  nnd  die  vorgefundenen  ]iriniitiveii  Strassen  dem 
Fortkommen  der  Militilr-Fuhrwerke  die  irrigsten  Hindernisse 
bereiteten,  da  bcschloss  die  Kllcgsvcrwaltung  den  Hau  einer 
provisorischen,  schmalspurigen  Bahn  mit  feldmassigein  Charakter 
von  der  Brodci-Savc-Uchersctzung  bis  über  das  Vrandukcr- 
Delile,  14''  kin  lang,  7f<  <m  Spurweite,  2  Monate  Bauzeit,  und 
übertrug  hu  S 'ptcmbcr  die  Bau-Ausführung  der  Unternehmung 
Hü  frei  iV  Säger.  Anfang»  gieiip  der  Hau  flott  von  statten 
am  4.  Ortober  fuhr  schon  die  erste  kleine  Arbcits-Locoinotive 
der  rlan-Unternehmung;  einige  Kilometer  in'*  Land  —  um 
später  den  grösston  Schwierigkeiten  zu  begegnen.  Eine  gross- 
artige Ueberscliweininunp  des  ganzen  S.ivepchictcs  vernichtete 
nicht  allein  was  schon  gebaut  war,  sondern  iiberrtnthete  auch 
die  Material-Lagerplätze.  Werkstatten,  Depots  etc.  Als  die 
Wässer  sieh  verlaufen,  da  waren  die  Strassen  in  grundlosen 
Morast  verwandelt  nnd  die  Zufuhr  von  Schienen  und  Bau- 
materialien erforderte  die  grössten  tinnuzicllcn  Opfer  - —  stieg 
doch  der  Fuhrlohn  von  Hrod  nach  Herajcwo  auf  i.O  fl.  per 
Meterzentner.  Mit  bewumleninpswerter  Ausdauer  wurden  aber 
alle  Hindernisse  siepreich  bekämpft,  und  am  2*.  November 
fuhr  der  erste  Zug  von  Novosclo  nie  h  Derveiit,  Ende  .Ijliin.-r  187!» 
bis  Doboj,  naeli  beinahe  >  Mnnaten,  am  24.  März,  bis  Maplaj 
und  am  22.  April  bis  Z'p<e,  womit  der  14.*..  Kilometer  er- 
reicht war.  Ein  regelmässiger  Lastcnzugsverkelir  fand  erst 
v«tn  12.  Februar  1879  an  statt  und  die  Hostbefönb  runp  per 
Halm  ab  1.  Mai. 

Ab  7.  Mai  1H7!>  wurde  die  Annahme  von  l'ivilfracht 
in  ganzen  Wagenladungen  pepen  Entrichtung  des  zehnfachen 
Mllitiirtarlfea  beschlossen  und  ansnabmsweise  der  Transport  von 
Kranken  gestattet. 

Am  1  .V  Mai  fand  die  technisch-polizeiliche  Priifunp  der 
Halm  statt,  wobei  von  der  Commlssion  auch  die  Einführung 
von  Personenzügen  mit  einer  Maximal- (.ieschwindigkeit  von 
l  "i  km  und  einem  durchlaufenden  Tag-  und  Nachtverkehr  als 
zulässig  erklärt  wnrde. 


Die  Hahn  bewies  sofort  ihre  Nützlichkeit  und  da  man 
überzeugt  war,  das*  dieselbe  für  den  I'ei  sonenverkehr  dienst- 
bar gemacht  «i  rden  müsse,  wnrde  beschlossen,  sie  bis  Zcnica 
ansznbanen.  Dieser  Hau  wurde  von  derselben  Bau-l;ntern>-liinung 
trotz  einer  Unzahl  zu  bewältigender  Tcrrainhindeniisse  sehr 
rasch  durchgeführt  und  am  8.  Juni  1R79  diese  Strecke  unter 
dem  Staunen  nnd  Jubel  der  Bevölkerung  d.  m  Verkehre  eröffnet. 

Am  Dt.  Juli  1879  gelangte  di" Verbindungsbahn  Slavoniscli- 
Hrod-Tbisnisch-Brod,  welche  von  der  Hau-l'iiternelnnung  Carl 
Freiherr  von  Schwarz  ausgeführt  wurde,  zur  Eröffnung. 

Am  14.  Juli  1K79  wurde  die  Hahn  dein  öffentlichen 
Verkehre  übergeben  und  am  Iii.  September  IH79,  über  An- 
suchen der  Unternehmung,  welche  bisher  den  Hetrieb  coinmis- 
sionsweise  besorgte,  gänzlich  in  militärische  Verwaltung  über- 
nommen und  der  unter  der  Leitung  des  Piunnlcr-Majors 
Johann  Tomasche  k  aufgestellten  „Dircetion  der  k.  k.  Besna- 
balm"  untergeordnet. 

Die  k.  k.  Hosna-Rnhn  beginnt  also  in  der  Station  Bnsnisch- 
Hrod  und  hat  dort  durch  die  Vi  rbindnugsbabn  zwischen  Slnvonlsch- 
Hrod  nnd  Bosnisch-Hrod,  welche  die  Save  mittelst  einer  beinahe 
"töfl  in  langen  Eisenbrücke  übersetzt.  Anschluss  an  die  könig- 
lich nngarisehc  Staatsbahnlime  Dälja-Brod.  An  ihrem  Schienen- 
strange, d  r  wahrhaftig  malerische  Landschaften  durchzieht, 
liegen  die  Aufnahmsstatioiien  Derveiit,  Doboj,  Maplaj,  Zepce. 
Kotorsko,  Nenrila,  Vranduk,  Siekovac,  i'iidlich  Zeniea.  sowie 
mehrere  nur  dem  Betriebe  als  Wasser-  und  Kohlenstatioiicn 
ilienende  Haltestellen,  und  hat  eine  Gcsammtläugc  (inel.  des 
Sclllcppgeleises  von  der  Station  S'-crovac  zum  Save-Uferhahu- 
li<>t>  von  1*M)1  km.  Da  der  Hahnkörper,  um  keine  grossen 
Erdarbeiten  ausführen  zu  müssen,  möglichst  dem  natürlichen 
Terrain  angeschmiegt  wurde,  so  hat  die  Bahn  die  verschiedensten 
Neigungsverhältnisse.  Sie  hat  im  (tanzen  2:t3'8  in  zu  steigen, 
erreicht  den  höchsten  l'unkt  auf  der  Wasserscheide  zwischen 
Save  und  Bosna  bei  der  Haltestelle  Han  cliarica  (271  m  Sc- 
hölle), und  beträgt  ihre  grösste  Steigung  118  pro  Mille,  ihr 
kleinster  Krümmungshalbmesser  :\U  in.  Anch  einen  I  ."i  ni  langen 
Tunnel  halte  die  Balm,  und  zwar  zwischen  den  Stationen 
Nemila  und  Vranduk,  der  die  Merkwürdigkeit  besass,  dt»s 
innerhalb  desselben,  über  eine  tiefe  Höhle,  eine  Brücke  her- 

I  gestellt  Werden  Ulltsste.  Später  wurde  dieser  Tunnel  gesprengt 

'  und  in  einen  Einschnitt  verwandelt.  Da  das  Schictieniuatcrial 
|  infolge  der  Dringlichkeit  ans  verschiedenen  Bezugsquellen 
|  zusammengesucht  «erden  nuisste,  kamen  auch  die  verschie- 
densten Profile  streckenweise  zur  Anwendung :  Eisen-  und 
Stahlschieueii  von  "i  —  7  m  Langeit,  von  9  8  17  "i  kg  pro 
Meter  Schwere.  Ebenso  waren  die  Schwellen  ans  verschiedenen 
Holzgattungcii. 

Die  Hiichbnnten   hatten   ganz   provisorischen  fliaraktei 
und  bestanden  lUircbgeliends  aus  Fachwerk.   Die  Hahn  besitzt 
I  H7n  kleinere    und   grössere   Unterbau-Objeite.   darunter  vier 
BosiiH-Briickeii,  und  zwar  bei  Dohoj,  Maglaj,  Zepce  nnd  Zcnica, 
|  vou  denen  die  längste  die  bei  Döboj  —  192  m  —  ist.  Alle 
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wichtigeren  und  zu  Hngskrenzungen  bestimmten  Stationen  waren 
mit  Morsc^Telegrafen-Einriehtmigen  versehen. 

Wir  wollen  nun  .ms  der  Entwieklnngsperiode  der  Bahn 
v.m  1*79  bis  lK8f>  in  Kürze  dus  Wichtigste  herausheben: 

1879  Der  Verkehr  wachst  rapid.  Leistungsfähigere 
Betriebsmittel  werden  erforderlich.  Die  Hernalser  Waggonfabrik 
liefert:  2  Breakwngen,  10  Personenwagen  Tl.,  2H  III.  ('lasse 
und  vier  Postwagen.  Ein  Wagen  II.  (Tasse  enthält  10,  ein 
Wagen  III.  Clu^ste  12  Sitzplätze.  In  Derveiit  wird  ein  Beamten- 
Wohnhaus,  eine  Wagen-Werkstätte  und  ein  Kaiir.lei-Gebiludo 
hergestellt. 

1880.  F.  Rlnghoffer  liefert  1H  ged.  Guterwagen.  In 
der  Strecke  Brod-Novoselo  wird  ein  stärkeres  Schicnenprofll 
eingelegt.  7.'i  Objecto  werden  unter  gleichzeitiger  Trasse- 
i'orrettur  reconstrniert.  Zwischen  Zepce  und  Nemila  wird  die 
Station  „Hau  Begov"  eingeschaltet.  Hehrere  lloi  hbautcu  werden 
aufgeführt.  Das  k.  und  k  Reiehskriegsniinisterium  beauftragt 
die  Bau-Unternehmung  Hügel  &  Säger  mit  der  Ausarbeitung 
eine»  Proji  eU-g  ffir  die  Weiterfuhrung  der  k.  k.  Bosna-Bahn 
bis  Sarajevo. 

1881  Perinnnioniiig  der  Briieken  bei  Doboj  nnd  Maglaj. 
Die  Behebung  von  Hochwassorsrhildeti  erfordert  3!t.ooi»  fl. 
Neuherstellnng  mehrerer  kleiner  Briieken.  Theilweise  Aus- 
wechslung der  zn  schwachen  Schienen.  Erbauung  und  Erweite- 
rung mehrerer  Bahngebilndo.  Bestellung  einer  Zwillingslocomotivo 
bei  Kraus  Ä  Cie.  in  München  mit  (2  X  '  ■"')  1  "'0  Pferde- 
krüflen.  Der  Ausbau  der  Bahn  bis  Serajevo  wird  im  Monat 
April  der  Bau  -  Unternehmung  M.  Gerstle  &  Cie,  über- 
tragen. 

1 882  Die  zufriedenstellende  Leistung  der  ersten  Zwillings- 
locomotive  veranlasst  eine  weitere  Bestellung  von  fünf  solchen 
Loromotiven.  Die  Strecke  Zeniea-Serajevo  wird  am  ."i.  (b  lober 
eröffnet  und  der  k.  nnd  k.  Bosna-Baliii  einverleibt.  An  Fahr- 
lietriebsmittel  w  urden  beschafft:  1  Salonwagen,  .'»  Personen- 
wagen II.  und  10  TU.  ('lasse,  (.  Conducteur-  nnd  Postwagen, 
32  gedeckte  und  HO  offene  Güterwagen  mit  t>  t  Tragkraft.  Für 
ilie  Ainellorlcrung  der  Bahn  worden  IbO.OOO  fl.  verausgabt. 
Briieken  wurden  pennaniert,  Trassen  verlegt  und  zwei  Drittel 
der  gesammten  Seh  wellen  ausgewechselt. 

1883  Der  Fahrpark  wird  nui  2  Zwillings-Loeomotiven, 
1  Dienstwagen.  3  Personenwagen  IT.  nnd  5  III.  «.'lasse,  2  Post- 
und  Conducteur- Wagen  und  2".  gedeckte,  und  Di  offene  Güter- 
wagen vermehrt.  Auf  der  ganzen  Linie  werden  Telephonstationen 
eingeschaltet. 

1884.  Bau  der  Montanbahn  Vegosea-Cjevljanovie  durch 
die  Directum  der  k.  k.  Bosna-Bahn  a  conto  Gewerkschaft 
„Bosnia*  (Manganerze),  20  -1  Ii7  km  lang,  7H  ein  S|iur,  ab- 
zweigend vom  km  2W3,  Maxinmlstcigung  2')  pro  Mille, 
Seehühe  der  Endstation  733'H  ni.  —  Schienen»  cchsel  auf  der 
Strecke  Novosclu-Dervcnt.  Vier  Stationen  wenlen  verlängert. 
An  Fahrbet  Heilmitteln  winden  beschafft  10  Personenwagen 
IV.  Classe. 

1  885.  Eröffnung  vorgenannter  Mont.inbahn  am  26.  Jänner, 
Bot ricbsnhf mahnte  dureli  die  k.  k.  Bosna-Bahn.  Der  Fahrpnrk 
wird  vermehrt  um  4  Personenwagen  I.  und  II.,  "i  HJ.. 
|ü  IV.  (  lasse  (ausschliesslich  Coiipesvstoni),  1  Post-.  1  (\»n- 
dtieteurwagen.  2'i  gedeckte  Güterwagen  und  ls  Material-  und 
Liugholzwagen.  Die  bei  der  Firma  Kraus  &  Cie.  in  Be- 
stellung gebrachte  dreiachsige  Rudial-Loeoiuotive  (mit  zwei 
I.enkachsen,  200  Pferdekriiften.  srrösstc  Lange  '.I-2  in)  wurde 
im  (Vtolicr  geliefert  und  entsprach  allen  Erwartungen.  —  Die 
Pti-rdebahn  in  Serajevo  wird  eröffnet.  Es  wird  beschlossen, 
wepei,  des  zu  irewättigeiideii  Anschlüsse*  der  Linie  Meikovieh- 


Mostar-Serajevn  den  Sitz  der  Direction  von  Dervent  nach 
Serajevo  zu  verlegen,  und  wird  der  Bau  des  Directions-G  - 
bäudes  dort  begonnen.  Fünf  Stationen  weiden  verlängert. 

1884t.  Die  Direction  übersiedelt  am  1.  Mai  nach  Sara- 
jevo. Dreiachsige  Wagen  mit  10  t  Tragfahigluit  werden  bestellt. 
Weitere  Ameliorierungsarbeiten,  Pemianiemng  provisorischer  (In- 
ject« nebst  Trassen-Correctur,  Durchführung  der  telephoniseucn 
Verbindung  sämmtlieber  Ausweichen  und  Haltestelleu  mit  den 
angrenzenden  Stationen;  Verlängerung  mehrerer  Stationen. 

1887.  Theilweise  Auswechslung  des  Oberbaues  nnd 
erste  Anwendung  von  imprägnierten  Buchen  schwellen.  Uniatalliuig 
und  Verlängerung  mehrerer  Stations-Anlagen.  Reine  Personen- 
zuge werden  eingeführt;  die  Personenwagen  mit  Dampf  ge- 
heizt. 

1888.  Erweiterung  der  Station  Brod  und  der  Werl- 
«tatton-Anlagen.  F.  Kinghoffer  liefert  den  Hofealonwag^ii 
ab.  —  Bei  den  mit  Personenzügen  laufenden  Wagen  wird, 
um  stossfreies  Fahren  zu  ermöglichen,  die  Sc.hruubonkiip|ielnnt: 
angebracht. 

Der  Stand  des  Fahrparkes  war  Ende  IKHH: 

13  Loeomotiveti  mit  2<.MO  Pferdekrälti-n, 
3  Salon-  und  Break  wagen, 

21  Personenwagen  I.  und  II.  ('lasse, 

„  III. 
21  „  TV. 

14  Gepäcks-  und  Postwagen, 

103  ^deckte  !  m,m  ''*""  -  !4H  1  TrAsftMrteif. 

FürAiiioliorierong  der  Bahn  wurden  im  Ganzen  '.*»,<»7V«.7i»1  tt- 
l"  kr.  verausgabt. 

Seil  dem  Jahre  1879  hat  sich  die  maximale  Fahr- 
geschwindigkeit von  l'i  auf  33  km  per  Stunde  gehoben,  >\v 
Maximal-!, eistnng  der  Lastzüge  auf  der  Bergstrecko  von  ii" 
auf  140  t,  auf  der  übrigen  Strecke  von  8">  auf  4O0  t  erhebt 
und  werden  mit  einem  Militärzüge  statt  wie  anfangs  200,  gegen- 
wärtig .">."»0  Mann  befördert. 

Die  ursprünglichen  Frachtsätze  erfuhren  im  Laufe  der 
Entwicklung  der  Bahn  eine  snecessive  Herabsetzung,  eben- 
so die  Personenfahrpreise.  Letzter«!  betrugen  per  Person  nnd 
Kilometer: 

I  n  October  187!>   .    .    .  7  2      4  8 

1HH2  .    .    .  .V34  3--"»l 

..     Mai      1884  ...     -      4'.'14    2f>T    P  - 
seit  Jänner  lKS.j  .    .    .  0- —   4" —    2  ">      I  — 

Im  Jahre  187!»  ergab  sich  ein  Beti  iebsübersclmss  von 
42.00")  fl  02  kr.;  in  den  Jahren  1KS0  nnd  1881  resultierten 
aber  Betriehsabgilnge,  nnd  zwar  theils  infolge  von  Missernten, 
tlieils  wegen  der  Arreiidiemng  der  Tnippenver|iflegung.  S.  ii 
I8H2  trat  aber  wieder  ein  gänzlicher  Unischwniifr  ein,  s.m1.i-- 
seither  jedes  Jahr  einen  namhaften  Ueberschuss  ergab,  iler  hu 
Jahre  1H8K  317. ."i0o  11.  60  kr.  betrug. 

Ho  steht  die  k.  k.  Bosna-Bahn  heilte  als  eine  mnst  r- 
iriltigo  Verkehrs-AnsUlt  da,  die  sich  ihivr  Mission  vollkommen 
bewusst  ist,  und  der  sie  auch  -  wir  sind  davon  überzeugt  - 
Hotz  aller  FHhrllehkeiten  glänzend  gerecht  worden  wird, 

F. 
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Eisenbahn-Verkehr  im  Monate  Oftober  1889. 
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Am  1.  OrlcilH-r  18g'i  wiinltn  die  Loralbahiu-n  <l«-r 
Kü  isi  r  Fi  l  ii inuiul *-N'i n  <ll)iihii  K  o  Ii  a  t  »•  I  z  -  S  u  ii  o  m  c  f  1 1  z  - 1'  f  t  r h  ii 
(Si  rassiütz),  \  km  laiip,  und  Drösinp-Zisters- 
•larf,  ll  llOii  km  lanp,  ili  iu  äffi-ntliclitni  Vriki-hri-  iilirrprlii-ii. 
Wi'itt'm  wird  zum  Eisi'iiluliiivi'rk'-hrsbiTHhti'  |iro  Sc|it»'iubi'r 
IH«<»  (Vrdirs.-Hl.  Nr.  IHK  ix  18H!))  ili.-  um  Iii.  ilr«  p- 
iianiitf  ii  Mmialfs  Ktatt^pfhnd^iH*  Ei-;iliiiiii)<r  der  51  "18  km  lanpcii 
Suviki-  NfU-UradUku-Itrud  der  kgl.  Ungar.  Staats- 
li.ihneii  nachgvtratfen. 

Im  Muiiat»»  Octulx1!-  1RH!>  wurdi'ii  auf  den  iistcrn'ichisih- 
iiniriiriüi-hi'ii  Eisi'iilialiiipii  im  Ganzt'ii  7,ä7l.22ä  l'^rnom-n 
und  8,9U9-!»17  I  (iüUt  bi'fordi'rt  und  liicfiir  «'ine  öi'sainnit- 
i'iniiabme  von  ^7,2!»0.7li(i  d.  cTZH-lt,  das  i»t  pi-r  KüonirtiT 
10V4  Ii.  —  Im  ub  ii  liHii  Munati'  1888  bitmir  dip  Gewnimit- 
'•iiumbme  bei  «  im  iu  Vi  rk-diia'  vmi  ä.7 11.4)8  IVrsoi«  n  iimi 
8,1  iV4.«  UM  Güt.  r,  27.:« 42.«  14  wl«.-r  |«  r  Kilometer  10«2  Ii., 
daher  reMiltlert  für  den  Munal  Oi  t.ibcr  In«;»  .  ine  Ver- 
minderung der  kiloinetrisehen  Ein  na  tiuieu  uui 
.'!  «  pCt. 

Dil-  auf  den  üsterveirliisrh  -  ungari-u  li-n  Eisenbahnen 
In  den  eisten  zehn  Monaten  1S89  erzielten  Transp.irt-Ein- 
nahnieii  beziffern  sieh  auf  2  i  1,1  14.877  tt.,  im  pleidien  Zeit- 
rauuie  de»  Vorjahres  auf  222. lo.H.i7  fl. 


Da  die  rlnr  c  Iis  ehti  i  tt  1  ie  he  (iesainmtk'inge  des 
Österreieliineh  -  nnparisi heu  Eisenbahn  -  Netzes  für  die  eben 
genannte  Zeitperimle  des  laufenden  Jahn'»  2">..'i7«  km,  für 
den  gleielien  Zeitraum  des  Vorjahre«  dagegen  24. öl'!  lun 
betrag,  so  stellt  sieh  die  d  «  r  e  Ii  seh  n  it  1 1  ic  he  Einiiahme 
|ier  Kilometer  tflir  die  HetrlebpeHude  Jllliller  -  Ott  über 
1889  auf  !M>.i8  fl.  gegen  1)04«  Ii.  im  Vorjahre,  das  ist  nm 
8  fl.  ungünstiger,  «der  auf  das  .lalir  bereilmei,  pro  188!»  auf 
ln.84«  II-,  gegen  10  8. VI  fl.  im  Vorjahre,  das  ist  um  !•  fl., 
mithin  um  ivmi  pCt.  ungünstiger. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Klrklrinehr  Zurbeleachtua*;.  Die  Midlan<l-Ei»euhaliiige»«ll- 
sclinft  fährt  jetzt  drei  Züge  mit  elektriiiolier  Iluleucbtung,  davon  eiueii 
kleineren  auf  einer  Nebenlinie,  wo  er  unterwegs  unveriinilert  bleibt, 
die  zwei  anderen  auf  Elatip«  *  trecken,  auf  denen  Aus-  and  EinseUung 
viiu  Wagen  n'ithig  Ut.  Io  allen  drei  Za-en  befindet  »icli.wie  die  „Kailr. 
liraz."  mittheilt,  eine  durch  eine  Wagenachse  betriebene  Pjnamo  im 
nienntwagen  (gnardii  vaio.  Im  kurzen  Zuge  werden  85  l^tmpen  von 
dem  ebenfall»  im  I>ienntwagen  angebrachten  Salz  tou  Accumnlatoren 
gespeist  In  den  liauptzUgen  hat  dagegen  jeder  Wagen  einen  tun 
der  Dynamo  geladenen  Satz  von  Accmnnlatoren.  In  dein  einem  die- 
ser drei  Ztlgen  »lud  die  Batterien  reihenweise,  in  dem  anderen  parallel 
gestellt;  letzter*  Kiiiricbtuug  scheint  von  be»ereiu  Erfolge  in  sein. 


Digitized  by  Google 


■1 


—    7Ci  — 


Beide  Zttge  geben  ein  »ehr  befriedigendes  Liebt  und 
ohne  Suirung  für  die  Verkehrseinrichtnngen,  »nf  versclriedenen  SUtlo- 
nen  auseinander  genommen  und  wieder  zusammengesetzt.  Jede 
Lampe,  deren  zwei  in  jeder  Wagenabtheilung  lieh  belinden,  hat 
8  Lichtstärken,  kann  auf  und  niedergestellt  werden  und  die  Wagen 
bleiben,  wenn  abgehängt,  selbstthätig  beleuchtet. 

Die  von  der  Tdegrapheuabtbcilung  der  Bahn  ausgeführten 
Knppelnngs-  and  allgemeinen  Einrichtungen  sind  durch  Patente  ge- 
sichert. 

Wiewohl  die  Arbeit  nur  als  ein  Verroch  angesehen  wird,  hat 
doch  eine  viermonatlicbe  Erfahrung  die  Gesellschaft  veranlasst,  eine 
Ausdehnung  vorzunehmen,  und  es  aind  demnach  zwei  neue  Zuge  in 
der  Ausrüstung  begriffen. 

Nene«  Schlenenprolll.  In  der  Zeitschrift  .Suhl  und  Eisen" 
maebt  Herr  Daelen  den  Vorsehlag.  statt  des  bisherigen  Profils  der 
Fnseschiece  ein  solche  •  einer  Hohlst  biene  in  nebenstehender  Form  11 
anzuwenden  und  erhofft  sich  daraus  besondere  Vortheile,  Nach  seiner 
Ansicht  entstehen  beim  Walzen  der  Fussschiene  Materialfehler,  indem 
der  Steg  erheblich  mehr  senkrechten  Druck  mit  grosserer  Cmfiuigu- 
geschwiodigkeit  der  Walzen  erhält,  als  der  Kopf  und  der  Fuss,  so 
da«  deren  Material  zum  Theil  durch  Mitrcissen  gestreckt,  also 
weniger  gedichtet  wird ;  die  dünnen  Kanten  des  letzteren  erhalten 
dabei  zuweilen  kleine  Risse,  welche,  wenn  auch  von  aussen  unsichtbar, 
doch  die  Festigkeit  in  hohem  Grade  vermindern.  Bei  Herstellung  der 
Hohlschiene,  welche  zuerst  wie  Flacheisen  gestreckt  werden  kann, 
käme  auf  den  Kopf  ein  senkrechter  Druck,  wobei  eine  möglichst 
gleichmasaige,  Streckung  entsteht,  welche  eine  der  vorztlgbcbsten 
Bedingungen  für  die  Erzielung  hoher  Festigkeit  bei  Verarbeitung  vuu 
Flusseisen  und  Stahl  bildet.  Das  Richten  der  Hohlschiene  nach  dem 
Walzen  in  kaltem  Zustande  erscheint  zwar  auf  den  ersten  Blick 
schwierig,  da  aber  der  Kopf  und  der  Fuss  gleichm&ssig  erkalten,  so 
trete  das  Krummzichen  gar  nicht,  oder  dach  nur  in  so  geringem 
Maasse  ein,  dass  das  Richten  zwischen  fünf  Rollen  wie  bei  Winkel- 
eisen  zulassig  wird,  ein  Verfahren,  welches  viel  billiger  ist,  als  das- 
jenige durch  Pressen. 

Bezüglich  der  Widerstandsfähigkeit  gegen  den  wagreehten 
Druck  der  Fahrzeuge  halt  der  Proponent  die  nohlschiene  der  Fuss- 
schiene  in  noch  erheblicherem  Maasse  überlegen,  da  der  Querschnitt 
derselben  infolge  der  weiters  vorgeschlageneu  Befestigung  auf 
eine  X  förmigen  Lasche  als  ein  geschlossener  Kasten  betrachtet  wer- 
den kann. 

Der  Entstehung  der  StöBse  der  Rüder  gegen  die  Enden  der 
Verbindungsstellen  sei  durch  die  rechtwinkelige  Aullage  zwischen 
Schiene  und  Lasche  von  grosser  Breite  in  bester  Weise  vorgebeugt, 
und  da  die  horizontalen  Schrauben  fortfallen,  so  dürfte  die  An- 
wendung der  XfBnnigen  Lasche  als  l'nterlagsplatte  uueh  bei  den 
übrigen  Schwellen  zulässig  sein,  ohne  die  Kosten  zu  erhöhen. 
Hiedurcb  werde  eine  höchst  solide  und  dauerhafte  Verbindung  so- 
wohl mit  der  Holz-  als  auch  mit  der  Eineuscbwelle  ermöglicht,  und 
demnach  ein  Oberbau  von  grosser  Stabilität  hergestellt. 

Verschleiss  voi  Eisenbahnschienen.  Im  Aachener  Bezirks- 
rerein  deutscher  Ingenieure  kam  kürzlich  folgende  Frage  zur  Be- 
antwortung: „Nach  französischen  und  Österreichischen  Berichten 
nutzen  sich  die  Schienen  aus  Thomaseisen  bei  längerem  Betriebe 
stark  ab.  Ist  dies  der  Fall  und  was  fttr  Gründe  liegen  vor?"  Der 
Beantwortende  theilt  nun  mit,  dass  man  solche  Erfahrungen,  wie 
man  sie  nach  der  Anfrage  in  Oesterreich  und  Frankreich  gemacht 
haben  soll,  im  deutschen  Reiche  nickt  gemacht  habe,  und  doch  sei 
die  Tbomasstablcrzcuguug  hier  weit  grösser  als  in  den  erstgenannten 
Ländern. 

Von  einer  Gesaitimterzeugung  vou  Thomasstahl  im  Jahre  1888 
von  1  ,t»ii8.234 1  erzeugte  z.  K.  Deutschland  (einschliesslich  Oester- 
reich) 1.27«  070  t,  hiervon  Oesterreich  höchstens  200.000  t,  das  deut- 
sche Reich  also  mehr  als  die  Hälfte  der  Ge-gammterzengnng;  Frank- 
reich stellte  nur  222.333  t  her.  Die  Ziffern,  welche  der  Redner  inner- 
halb einiger  Tage  bezüglich  der  Erfahrungen  im  deutschen  Reiche 
sammeln  konnte,  sprechen  auch  zu  Gunsten  des  Thomasstahles.  So 
betrug  der  Ersatz  an  Stnhl&chienen  bei  einem  im  deutschen  Reiche 
gelegenen  Werke,  welches  nur  Bessemerstahl  erzeugt: 
187*   187S>  1880  1881    1H82    1883   1884   IKhö   18*6   1887  1888 
002    0  04    0  04    n  <)5    Ol»    r.005  O-i«    0  ü.»    0  02    "05    0-03  \. 
bei  einem  anderen  Werke,  welches  nur  Thomasstahl  herstellt: 
1883       188t       1N8.'>       1888  1887 
00081     0-0085     0H037     0  004t»     0-004  \ 

Ein  drittes  Werk,  welches  für  die  in  der  Zeit  von  lR'ii  bis 
18711.  während  welcher  es  nur  Bessemerstahl  herstellte,  gelieferten 
.Schienen  bei  lojäbriger  Garantie  0278;.  ersetzen  tuüsste,  erzeugte 
seit.  I8B5  nur  Thomässtahlsehieneu  und  brauchte  dafür  bis  jetzt  nur 
0  021 Ersatz  zu  leisten. 

Möglicherweise  habe  man  in  der  ersten  Zeit,  als  «las  Her- 
stellungsverfahren des  Thoinaseisens  imch  nicht  geiXIgcnd  .luu-liprobt 
war,  auch  uianvhmal  »rhlei-htere  Waare  erhalten,  und  hat  .-ich  dann 


der  härtere  Stahl  nicht  überall  bewährt.  Die  schlechten 
habe  man  denn  aber  früher  gemacht  und  nicht,  wie  die 
Frage  vermtitfaen  lassen  kann,  heute  nach  längeren  Gebrauche  von 
Tüoma  »schienen. 

Bezüglich  des  etwas  abweichenden  Verhaltens  von  härteren 
Schienen  mit  über  60  kg  Festigkeit  im  Vergleiche  von  solchen  mit 
etwas  geringerer,  unter  50  kg  sich  bewegender  Festigkeit,  habe 
Dr.  Wedding  bemerkt,  dass  bei  den  Seitens  der  t'omtuission  zor 
l'eberwaehung  der  Prüfung  von  Eiseubahnmaterial  zur  Prüfung  ge- 
brachten Schienen  sich  unter  187,  welche  sich  im  Betriebe  gut 
bewährt  hatten.  18  d.  i.  1224%  mit  geringerer  festigkelt  als  50  kg, 
dagegen  an  8»  Schienen,  welche  sich  im  Betriebe  schlecht  bewährt 
hatten,  nur  ö  d.  i.  »6>>:  mit  geringerer  Festigkeit  als  50  kg  he- 
unden  hätten.  Weicher  Thomasstahl  sei 
geeigneter  als  harter. 


CHRONIK. 

Personalnach  richten.  Der  Kaiser  hat  die  Inspecfcoren  der 
k.  u.  k.  Bosuabahn,  Ignaz  Neu  meist  er  und  Moritz  Meringer. 
durch  die  Verleihung  des  Franz  Josef  Ordens,  sowie  den  Ober- 
Ingeoieur  Heinrich  von  Zalli  nger-Th  um  und  den  Statiunscbcf 
Alois  Rziha  durch  die  Verleihung  des  goldenen  Venlicastkreiizei 
mit  der  Krone  in  Anerkennung  ihrer  durch  eine  Reihe  von  Jahren 
bei  der  k.  u.  k.  Bosnabalui  geleisteten,  hervorragenden  erspriesslicl« 
Dienste  ausgezeichnet. 

OesterrelehUich  -  ungarische  8t»at*clsenbnbii« Gesellsrlutt 

Der  ungarische  Handelsminister  hat  an  die  Verwaltung  der  Stas» 
etsonbahn-GeselUchaft  im  Monate  Octobcr  einen  Erlas»  gerichtet,  in 
welchem  die  Verwaltung  davon  in  Keuntnis  gesetzt  wird,  dass  d« 
Vertreter  der  ungarischen  Regierung  beauftragt  worden  «ei,  sieb  dea 
seitens  des  Österreichischen  Handelsministeriums  gegen  die  Bilanzierung 
der  Gesellschaft  seinerzeit  erhobenen  Einwendungen  vollständig  anzu- 
schließen. Des  Weiteren  wird  die  Durchführung  des  im  Jahre  18a 
abgeschlossenen  l'ebereitikomroens  in  einigen  Punkten  in  Erinnerung 
gebracht.  Im  Sinne  dieses  (.'Übereinkommens  sei  es  unzulässig,  dass 
der  österreichische  Bandirector  gleichzeitig  der  Chef  der  Bauten  in 
Ungarn  und  der  Österreichische  Werkstätten-Chef  gleichzeitig  Vorstand 
der  ungarischen  Werkstätten  sei;  ferner  widerspreche  es  der  duali- 
stischen Gestaltung,  dass  zwei  Mitglieder  der  österreichischen  Direction 
(der  eben  genannte  österreichische  Baudireetor  und  der  «sterreichisch« 
Werkstätten -Chef)  zugleich  Sitz  und  Stimme  in  der  ungarischen 
Direction  besitzen;  endlieh  bedinge  der  Vertrag  vom  Jahre  1882  für 
die  Verwaltung  der  in  Ungarn  gelegenen  Domänen  die  Einsetzung 
einer  Direction  in  Pest.  Der  Verwaltungsrath  hat  nun  in  seiner 
Sitzung  vom  1.  December  beschlossen,  an  den  ungarischen  HandeU- 
minister  eine  Antwort  zu  richten,  in  welcher  dein  Standpunkte  der 
ungarischen  Regieruug  thellweise  Rechnung  getragen  wird.  Es  wird  dem 
Minifiter  mitgetheilt  werden,  dass  die  Bau-Direetion  in  Wien  Oberhaupt 
aufgelassen  wird ;  da  das  Bauprogramm  der  Staatsbahn  im  We»en 
durchgeführt  ist,  sei  weiterhin  weder  in  Wien  noch  in  Pest  eine  selb- 
ständige Randirection  nothwendig.  Hiernach  werden  die  Agenden  der 
Baudirection.  wie  es  schon  früher  der  Fall  war,  der  Abtheilung  für 
den  Bahnerhaltungsdienst  zugewiesen  werden.  Was  den  Chef  der 
Werkstätten  betrifft,  so  werde  derselbe  aus  der  ungarischen  Direction 
zurückgerufen  werden,  und  es  werde  Sache  des  ungarischen  Ver- 
waltungsrathes  sein,  einen  eigenen  Werkstätten-Chef  zu  ernennen. 
Es  werde  somit  von  nun  an  auch  kein  Mitglied  der  österreichischen 
Direction  gleichzeitig  der  ungarischen  Direction  angehören.  In  Hezng 
auf  die  Domänen  erklärt  der  Verwaltnngsrath,  dass  die  einheitliche 
Doinänen-Direction,  die  in  Wien  besteht,  vollständig  den  Bestimmungen 
der  Statuten  entspreche;  denn  im  §.  2ß  der  Statuten,  welcher  den 
Wirkungskreis  des  österreichischen,  des  ungarischen  und  des  ver- 
einigten Verwaltungsrathes  umgrenzt,  seien  die  Domänen  ausdrück- 
lich unter  denjenigen  Angelegenheiten  angeführt,  welche  dem  ver- 
einigten Verwaltnngsrathe  vorbehalten  sind. 

Beheizung  der  Güterwagen.  Der  Maugel  heizbarer  GüM- 
wagetl  h»t  sich  bei  der  Verfrachtung  verschiedener,  besonder*  r»u»  dem 
Süden  kommender  <  '"«ximurtikel,  welche  durch  Fr» st  leicht  dem  Vei- 
dr-rheu  oder  einer  Verschlechterung  unterliegen,  wiederholt  fühlbar 
gemacht.  In  kaufmännischen  Kreisen  hat  man  sich  daher  mit  dieser 
Angelegenheit  eingehend  beschäftigt  und  ist  zu  der  Ansicht  gekommen, 
das*  es  Sache  der  Transport-1  'ntcruehniungeii  wäre,  gegen  Einhebung 
einer  geringen  Separatvergfttuutr  Spreialwagen  beizustellen,  in  «eichen 
entweiler  durch  entsprechende  Hcizvorrichttiiigeu  uder  dureh  einstell- 
bare W'.iude  ans  schlechten  Wärmeleitern  die  Teinp  rar.ir  auf  der  er 
forderlichen  Hohe  erhalten  werden  konnte.  Die  Anregungen,  «eb-he 
df-fallH  iletii  Handelsministerium  zugegangen  sind,  haben  dassp[hc 
veranlasst,  die  Frage  sofort  aufzugreifen  und  selbe  /nn.e  h-l  d«t 
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Dire-ctörencoiifereuz  znr  Erörterung  uu<l  Begutachtung  zu  überweisen. 
Dem  Berichte,  welchen  in  gegenständlicher  Frage  das  .ständige  tech- 
nische Comitö  der  Directorenconfereiiz  erstattet  hat,  entnehmen  »vir 
nun  Folgendes:  Die  Bcheiznng  der  Guterwagen  ist  technisch  durch- 
führbar. Bei  der  Wahl  der  Heizmethode  int  jedoch  in  Betracht  zn 
ziehen,  das*  bestimmte  Hcizvnrricbtiingcn,  nie:  Hefen  mit  Coaks- 
fUUnng,  wegen  ihrer  besonderen  Feucrgctährlichkcit  Tun  vorneherein 
ausgeschlossen  sind,  ferner.  dass  der  Heizapparat  keine  oder  nur  eine 
äusserst  geringe  Bcdicuung  erfordern  dürfe,  nachdem  die  Güterwagen 
ott  gTOsse  Strecken  unter  Plombenversehluss.  zurückzulegen  haben, 
oft  auch  bei  VerschubnianipulAtionen  in  den  Stationen  längere  Zeit 
auf  Seiten-  oder  Hagazinsgeleiseu  ohne  besondere  Aufsieht  stehen 
Weihen.  Den  Vorzug  vor  allen  in  Betracht  kommenden  Heizmethodeu 
würde  die  Beheizung  mit  comprimiertem  Oehnas  verdienen,  namentlich 
wen  der  mit  Gas  geheizte  Wagen  nach  anglikanischem  Muster  mit 
einer  Vorrichtung  zum  Ablassen  der  überflüssigen  Wärme  nnd  mit 
einer  von  der  äusseren  Temperatur  beeinflusslen  Drosselung  für  die 
Gaseinströmtiug  verliehen  wurde.  Die  bei  Frivat-GUterwagen  auf 
deutschen  Bahnen  eingeführte  Beheizung  mit  Presakohle  käme  in 
zweiter  Linie  in  Betracht,  obwohl  diese  Beheizungsvorrichtong  schon 
eine  Bedienung  erfordert.  Bei  vorgenannten  beide»  Methoden  erfolgt 
die  Erwttrmnng  des  Wageninneren  indirecte,  d.  h.  durch  an  der 
Ansseusoite  des  Wagenkastens  angebrachte  Bebälter.  Die  Beheizung 
iler  Güterwagen  dnreh  Dam|it  ist  ausgeschlossen,  da  selbe  nur  so 
lange  bewirkt  werden  kann,  als  der  Güterwagen  im  Zuge  eingereiht 
i«t  nnd  da  deren  Einführung  die  kostspielige  Ausstattung  der  Last- 
zugs-Locomotivcu  mit  den  erforderlichen  Einrichtungen  voraussetzt. 
Auf  knrzereu  Befordenmgsstrecken  nnd  bei  nicht  plombierten  Wagen 
erscheint  auch  ilie  Heizung  mit  gewöhnlichen  (mit  Wasser  gelullten) 
oder  mit  Aneeliii-Wilrmeflaschen  < Füllung  mit  essigsaurem  Natron) 
dnrehfnbrbur ;  lur  weitere  Ttniisportstreckcn  ist  jedoch  diese  Heiz- 
meth<Kle  nicht  geeiguht.  da  die  Erneuerung  und  Erhitzung  der  Wäruie- 
fliLscheu  schon  eine  besondere  Bedienung  erfordert-  lieber  die  Ver- 
wendung von  Carbon- Natron-Hefen  liegen  »och  zu  wenig  Erfahrungen 
vor,  um  ein  bestimmtes  l'rtheil  zu  gestatten.  Die  Erfahrungen,  welche 
bisher  mit  dem  Transporte  von  Gütern,  die  gegen  allzu  niedere 
Temperntnren  empfindlich  sind,  gemacht  wurden,  lehren  Übrigens,  dass 
der  angestrebte  Zweck  in  den  meisten  Füllen,  namenUich  bei  kurzen 
Tr.msportstrecken  und  in  nicht  zu  ratiheu  Klimutcu  schon  dadurch 
erreicht  wird,  da**  die  Wagen  mit  doppelten  Winden  und  Fusshöden 
(mit  oder  ohne  Fällung)  und  mit  gut  schliessendeu  Doppelthüren 
anstatt  der  Schicbethüren  versehen  werden.  Die  aus  kaufmännische» 
Kreisen  gegebene.  Anregung,  die  Temperatur  des  Wageninneren  durch 
einstellbare  Wände  ans  schlechten  Wärmeleitern  auf  der  erforderlichen 
Ilöbe  zu  erhalten,  ist  nicht  leicht  durchführbar,  da  einerseits  durch 
diese  Einrichtung  eine  Wärmei|ncllc  nicht  geschaffen  würde,  wie  sie 
bei  längeren  Trnnsportstrecke»  und  in  kitltercu  Kliinaten  unerlAsslich 
ist,  andererseits  die  Wirkung  eine  unvollkommene  wäre,  wenn  nicht 
zugleich  auch  Dach  und  Fussboden  des  Wagens  versichert  würde. 
Auch  kann  nicht  ausser  Acht  gelassen  werden,  dass  die  luftdichte 
Einpassung  der  Wände  nur  bei  Wagen  von  gleicher  Construction 
möglich  und  dass  die  Aufbewahrung,  Dirigicrtuig  und  Kvidenthaltung 
dieser  Inventarstltcke  mit  mancherlei  Weitläufigkeiten  verbunden 
wäre.  Was  nun  weiters  die  im  Verfolge  der  technischen  Erörterung 
auftauchende  Frage  betrifft,  wem  die  Beistellung  heizbarer  Güter- 
wagen zufalle,  den  Eisenbahn-Untemebmungen  gegen  eine  für  die 
Benützung  solcher  Wagen  einzugebende  separate  Vergütung,  oder 
den  Versendern,  -  so  einigten  sich  die  Bahnverwaltnngen  dahin,  dass 
die  Beistellung  heizbarer  Wagen  gleich  den  Specialwagen  den  Ver- 
sendern zukomme,  dass  den  Bahnen  aus  der  Beförderung  solcher 
Wagen  keine  besonderen  Lasten  nnd  Verantwortungen  erwachsen 
dürften,  beziehungsweise  dass  die  Einrichtung  von  Wagen  der  Bahn- 
anstalten  für  Beheizung,  sowio  letztere  selbst  nur  auf  Kosten  der 
Versender  erfolgen  könnte.  Was  die  tarifarLsche  Behandlung  anbelangt, 
so  würde  die  Fracht  für  die.  in  heizbaren  Wagen  zu  befördernden 
Güter  nach  den  lur  letztere  bestehenden  Wagenludungstarifen  unter 
Zugrundelegung  des  für  die  Anweuduug  der  Wagenladungsfracht 
massgebenden  guantnms  berechnet  werdeu.  Das  Handelsmiuist-riujn 
konnte  nicht  umhin,  sich  mit  der  Auffassung  der  Directorenconfereiiz 
in  der  gegenständlichen  Frage  conforni  zu  erklären  (H.-M.-Z.  yl44), 
nachdem  die  Anschauung  der  Buhnanstalten  zu  der  bisherigen  Ent- 
wicklung der  Verkehrsfarmen  nicht  im  Gegensatze  steht. 

SleheruBf  de«  Eisenbahnverkehres  In  England.  Einem  Be- 
richte des  k,  und  L  Generalcouauls  in  London  entnimmt  das  „H.  M.": 

Nicht  häutig  geschieht  es,  dass  das  englische  Parlament  sich 
Uber  eine  Gesetzvorlage  so  rasch  einigt,  wie  es  dies  in  der  ver- 
flossenen Session  mit  dem.  den  Betrieb  der  Eisenbahnen  betreffenden 
G wetze:  Regulation  of  Railways  Act  188«.  that.  Da«  schickliche 
Unglück,  welche«  in  diesem  Sommer  einem  VergnugungBzng«  auf 
einer  Bahn  in  Irland  znsties*  und  bei  welchem  eine  grosse  Anzahl 
von  Personen,  grösstenteils  Schulkinder,  theils  das  Leben  einbauten, 


theils  in  gefährlicher  Weise  verletzt  wnTdeu,  machte  im  ganzen 
Lande  einen  solchen  Eindruck,  dass  binnen  wenigen  Tagen  ein  Gesetz 
zu  Stande  kam,  welche«  dem  Board  of  Trade  in  der  Begelnng  des 
Eisenbahnbetriebes  gewisse,  «ehr  weitgebende,  wenn  auch  bestimmt 
abgegrenzte  Befugnisse  übertragt.  Praktisch  verliert  da«  Gesetz  aller- 
dings inaoferae  an  Bedeutung,  als  die  grosse  Mehrzahl  der  englischen 
Bahnen,  nnd  namentlich  auch  die  bedeutenderen  unter  ihnen,  bereits 
seit«  seit  einiger  Zeit  auf  ihren  Balinsyatemen  ohnehin  alle  jene  Ein- 
richtungen getroffen  hatten,  welche  nunmehr  das  neue  Gesetz,  als 
nnerläsalich  für  den  sicheren  Betrieb  erklärt,  diejenigen  BahngeaMI- 
schaften  aber,  bei  welchen  dies  noch  nicht  der  Fall  war,  dem  Drängen 
der  Öffentlichen  Meinung  nachgebend,  sicherlich  auch  diesem  Beispiele 
gefolgt  wären.  Durch  da«  neue  Gesetz  erhält  indessen  das  Board 
of  Trade  immerhin  die  Gewalt,  den  letzterou  Vorgang  einige  rmaassen 
zu  beschleunigen  und  eine  weitgehende  Controle  über  die  getroffenen 
Einrichtungen  auszuüben.  Abgesehen  von  einigen  unbedeutenderen 
Nebeubestiinmungen  ordnet  nun  dieser  Act  im  Wesentlichen  an,  dass 
alle  Bahnen,  deren  Linien  cur  Beförderung  von  Personen  benutzt 
werden,  sich  des  nnter  dem  Namen  .BIock"-System  auch  auf  dem 
Festlande  längst  bekannten  .Signalsystems  za  bedienen  haben,  und 
dass  weiten  Signale  und  Weichen  in  solcher  Weise  mit  einander  zu 
verbinden  sind,  dsss  die  einen  nicht  ohne  die  anderen  verstellt 
werden  können.  Ferner  müssen  in  Hinkunft  alle  Personenzüge  mit 
durchgehenden  Bremsen  versehen  sein  und  letztere  selbst  hinsichtlich 
des  Materiales.  an»  welchem  sie  erzeugt  werden,  sowie  rucksichtlich 
ihrer  Anwendbarkeit  und  Action  einer  Reihe  von  näher  normierten 
Anfordernngen  vollständig  entsprechen.  Mit  der  Durchführung  dieses 
Gesetzes  ist  das  Board  of  Trade  betraut  und  ist  demselben  hinsicht- 
lich der  vorberührten  Hauptbestimmnngen  ein  gewisser  Spielraum  ge- 
lassen, indem  es  unter  Berücksichtigung  besonderer  Umstände  Aus- 
nahmen und  Hodiflcationen  eintreten  lassen  kann.  So  hat  das  Board 
«f  Trade,  welches  sich  behufs  Dn.tehfBbruug  der  obigen  gesetzlichen 
Bestimmungen  jüngst  mittelst  CircuJarsclireiheus  an  die  verschiedenen 
Kisenbahngesellschaften  wendete,  sich  bereit  erklärt,  auf  kurzen  eln- 
geleisigen  Strecken  von  der  Einführnng  des  Block-Systems  abzuseilen, 
desgleichen  glaubt  das  Board  of  Trade  in  Ausnahmefällen  hinsichtlich 
^gemischter"  Züge  und  nnter  gewissen  Bedingungen  einzelne  Wagen, 
welche  keine  Passagiere  befördern,  ohne  durchgehende  Bremse  zulassen 
tu  dürfen.  Der  Termin,  innerhalb  dessen  die  Bahnen  das  .Blöcke- 
System  einführen  müssen,  ist  mit  12  Monaten,  jener  für  die  Adop- 
tiernng  der  durchgehenden  selbstthStigen  Bremsen  mit  ls  Monaten 
bemessen. 

ßetrlebsergebnixse  der  rassischen  Dahnen  Im  Jahre  1888. 
Nach  einer  vom  Eisenbahn-Departement  der  rassischen  Regierung 
veröffentlichten  Statistik  der  Buhnen  dieses  Reiches,  betrugen  im 
Jahre  1888  die  Bruttoeinnahmen  derselben  '282,949.000  Rubel  i!0.07i 
per  Werst),  die  Betriebsausgaben  lB9,öft6\O0O  Rubel  («247  per  Werst), 
somit  dio  Reineinnahmen  123.853.000  Rubel  (3S28  Rubel  per  Werst). 
Von  8  Gesellschaften,  welche  zusammen  ein  Balm  netz  von  9385  Werst 
betreiben,  betragen  die  Einnahmen  140,110.000  Rubel,  die  Betriebs- 
ausgaben 62*  der  Einnahmen,  während  dieselben  für  säranitliche 
Bahnen  des  Reiches  sich  auf  56  >  der  Bruttoeinnahmen  belaufen. 
Die  Länge  der  Staatshaiuten  betrug  im  .fahre  1888  5147  Werst:  die- 
selben erzielten  eine  Bruttoeinnahme  von  61)00  Rubel  und  eine  Rein- 
einnahme von  177«  Rubel  per  Werst. 


LITERATUR. 

Engelmann' s  Kniender  ftlr  Elsenbabn-Vernaltungsbeamte 
des  Deutschen  Helenes  für  das  Jahr  1JWO.  Achter  Jahrgang. 
Berlin,  Verlag  von  Julius  Kngelinann. 

An  Stoff  für  Eiscnbabnkaleuder  ist  die  Fachliteratur  bekannt- 
lich so  reich,  dass  die  Kunst  der  Autoren  dieser  Kalender  haupt- 
sächlich in  der  richtigen  Auswahl  besteht,  um  eir-  compendiöses,  zum 
täglichen  Gebrauche  sich  eignende«  Werk  zu  schaffen.  Geben  die 
Autoren  aus  eigener  Erfahrung  noch  Gediegenes  hinzu,  so  hat  der 
Kalender  allseitigen  Wert  Beide  Bedingungen  sind  in  dem  vorliegen- 
den Kalender  erfüllt,  und  er  ist,  ungeachtet  seines  Formates  als 
Taschenkai  ender  so  inhaltsvoll,  dass  wir  nur  einen  Thcll  der  wichtig- 
sten Titel  aufzählen  können.  Nebst  einem  Kalendarium  und  Notizblatt- 
raume,  nebst  statistischen  Daten  über  das  Deutsche  Reich  und  das 
deutsche  Eisenbahnwesen,  nebst  den  Poatverkchrsbestimmnngen.  dem 
Patentwesen,  Münz-  und  Mnttiplikations-Tabellen  und  anderen  allge- 
meinen Daten,  ist  das  Eisenbahnwesen  selbst  so  umfassend  vertreten, 
dass  namentlich  der  praktische  Verkehrsbeamte  sofort  seinem 
Gedächtnisse  nachhelfen  kann,  wenn  er  augenblickliche  Belehrnnng 
braucht.  Formularieu  Uber  Fahrpläne,  Wartezeiten,  Graphika,  Dienst - 
notizen,  Zeitunterschiede  sind  in  brauchbarster  Form  gegeben.  Dem 
nenestens  so  wichtigen  Krankenvcrsicheningsgesetze  ist  sorgfältige 
Darstellung  gewidmet.  Ganz  besondere  Wichtigkeit  aber  besitzt  der 
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Abschnitt  über  die  stündlich  gebrauchten  Eisenbohngesetze;  das 
Bahnpolizei-  und  du  Betriebs -Reglement,  da«  erster?  dnreh  ein 
übersichtliches  Fadiregistcr  ausgezeichnet,  «lau  letztste  bi»  auf  den 
heutigen  Tag  vervollständigt,  iu  diesem  Zusammenhange  und  diesem 
handlichen  Formate  ein  Cnicuui.  Der  zweite  Thi-il  enthalt  uutcr 
Anderem  das  Personal-Adressbndi  des  Deutschen  Reiches.  Eine  .«ehr 
deutliche  Eisenbabnkarte  liegt  bei. 

NlederVsterrelchlseber  Amtskalender  fBr  das  Jahr  IH!M). 
XXIV.  Jahrgang.  Ju  Coinuiission  bei  der  k.  k.  Hof-  und  Staats- 
druckerei. 

Wir  haben  bereit«  wiederholt  Gelegenheit  gehabt,  den  beson- 
deren Wert  hervorzuheben,  welchen  dieser  mit  Benützung  amtlicher 
Quellen  herausgegebene  Kalender  nicht  nur  für  BehMen,  öffentliche 
Aeuiter,  grössere  Unternehmungen  und  Anstalten,  sondern  seihst  auch 
für  Private  hat.  Die  ausserordentliche  Nützlichkeit,  welche  dieser 
Kittender  als  Nndiseblagcbuch  In  alleu,  sowohl  Niederö'sterreich  wie 
ganz  besonders  Wien  betreffenden  Verhältnissen  besitzt,  hat  denn 
auch  bewirkt,  da»«  derselbe  eich,  in  den  weitesten  Kreisen  eingebürgert 
hat.  wie  auch  zu  erwarten  ist.  dass  bei  den  fortgesetzten  Ver- 
besserungen, die  derselbe  bei  jeder  nenen  Anflage  erführt,  dessen 
Verbreitung  noch  immer  zunehmen  wird. 

Mit  dem  genannten  Kalender  sind,  wie  alle  Jahre,  and»  die 
.Geachäfts-Vorraerk-Blättcr  tür  das  Jahr  lufH)*,  (iross- 
Octav,  steif  gebunden,  'i  Bugen  stark  erschienen.  Der  Ladenpreis 
derselben  betrügt  30  kr.,  während  sie  an  Behörde».  Geineinden, 
rorporationen  etc.  zn  ermaasigtem  Preise  durch  da«  Expedit  der  llof-  und 
Staatsdrnckerei  bezogen  werden  kennen.  Audi  diese  Vormerkblättcr 
erfreuen  sich  wegen  ihrer  practischen  Hinrichtung  grosser  Beliebtheil, 
wovon  ganz  besonders  die  hohe  Aullage,  zonal  auch  in  den  übrigen 
Provinzen  und  iu  Ungarn  Nachfrage  darnach  ist.  Zeugnis  gibt. 

Kalender  fllr  Elektrotechnik  uro  1890.  mit  52  Figuren  und 
r.2  Tabellen,  herausgegeben  von  Josef  KrSmer,  Ingenieur  und 
Docent  für  Elektrotechnik. 

Die  gründliche  l'roarbeitung,  die  dieser  Kalender  pro  188H 
erfahren  hat,  machte  für  den  neuen  —  vierten  Jahrgang  nur  die 
Aufnahme  Jener  Neuerungen  notbwendig,  die  uns  das  Jahr  lfi*H 
brachte. 

So  wnrden  die  das  Ferasprediweaen  bezüglichen  Daten  wesent- 
lich erweitert,  den  Transformatoren  eine  entsprechende  Beachtung 
zugewendet,  und  das  Werk  abermals  um  zahlreiche  Tabellen  be- 
reichert. 

Die  blosse  Dnrdisicht  des  Inhalts-  und  Tabdlcnverzclchnisses 
genügt,    um    den  Wert  dieses  Kalenders  sofort  zu  ersehen,  nnd 
wir  denselben  allen  Interessenten  der  Elektrotechnik  besten* 


CLUB-NACHRICHTEN. 

VIII.  l'lubvenftmmlung,  Dienst«*  den  14».  Deeember  IS8U 
Der  Präsident,  Herr  Hofrath  Rnspi.  eröffnet  die  Sitzung  mit  nach- 
folgenden Hittbeilnngen. 

Neu  eingetreten  sind  als  wirkliche  Mitglieder  die 
Herren:  Edmund  Weh renfen nig,  Ober-Ingenieur  der  Csterr. 
Nordwestbabn  —  Berthold  Krieser,  Ingenieur  der  Kaiser  Ferdi- 
nand»-Nordbahn  und  Dr.  Alfons  Ritter  von  Joeloon,  Coneipigt 
der  k.  k.  öslerr.  Staatsbahnen. 

Der  nächste  Vortrag  findet  Dienstag  den  17.  December 
statt  u.  zw.  wird  Herr  Ober-Ingenieur  Edmnnd  Wehr en fenn ig 
,M  itthei  Inngen  an»  der  Praxis  des  Locom o ti vk es s el- 
Betrlebes*  machen. 

Hierauf  ertheilte  er  dem  Herrn  Wilhelm  Ritter  von  Fla tt ich 
Arcliitectcn  und  Üandirector,  da.»  Wort  zu  dem  angekündigten 
Vortrage:  „üeber  die  Wohnungsfrage  in  grossen  Städten  im  Zu- 
sammenhange mit  deu  Vcrkeiira-Einrichtnngfn". 

Redner  besprach  in  spannender  Weise  vor  allem  die  Bauart 
der  englischen  Städte  London,  Glasgow  und  Kdinburg  und  führte 
aus.  wie  daselbst  die  Stadtbahnen,  die  es  jedem  ermöglichen,  um 
billiges  Geld  grosse  Strecken  zurückzulegen,  dazn  führten,  dass  in  den 
i>iitren  dieser  Städte  die  Geschäft«.,  Coinploir-  und  Amtslocale  sich 
berindeii,  während  die  Wohngebitude  im  weiten  Umkreise  dieser 
tVntren  angelegt  sind,  nmgeben  von  Garten,  so  dass  die  Familien 
stets  in  frischer,  gesunder  Luft  sidi  anflialten.  Der  Vortragende 
erläuterte  auch  die  Einrichtung  und  Anlage  sowol  der  Hitusir  im 
Oentrum  dieser  Städte  als  auch  der  äusseren  Wohngebäude  um  die 
am  diesen  Verhältnissen  entspringende  Lebensweise  in  der  englischen 
Familie  zu  erörtern.  Hierauf  besprach  der  Redner  die  von  diesem 
englischen  System  abweichende  Anlage  der  Grossstädte  und  brachte 
speoiell  die  WohuuiigHVerhältnisse  in  Wien  zur  Sprache,  wo  die 
projectierte  Anlage  einer  Stadtbahn  zu  Ähnlichen  Resultate»  führen 
würde,  wie  sie  in  den  engtischen  Großstädten  der  Fall  sind. 


Nach  beendetem  Vortrage,  der  von  den  zahlreich  Versammelten 
mit  grossein  Beifalle  aufgenommen  wurde,  stattete  der  Vorsitzende 
dem  Vortragenden  namens  des  l'lnb  für  den  interessanten  und 
ehrreiebeu  Vortrag  deu  wärmsten  Dank  ab  und  achtes«  die  Sitzung. 

II.  Yensnllgnnrs-Abend.  Die  sogenannten  „alten  Comitc- 
mayer"  wissen  zur  Genüge  davon  zu  erzählen,  dass  im  Vereuisleben 
das  Sprüchwort:  „Aller  Anfang  ist  schwer*,  einer  Variante  dahin 
bedarf,  dass  nichts  sdiwerer  ist,  als  für  einen  glänzenden  Anfang 
eine  gleichwertige,  glückliche  Fortsetzung  zu  rinden.  Ein  bril- 
lanter Saison-Eröffnungsabend  macht  jedem  l'omitf  eigentlich  immer 
schwere  Sorge  für  die  kommenden  Abende;  keiner  darf  matter  sein 
—  am  allerwenigsten  der  zweite  -  um  nidit  bedenkliche  Reininis- 
cenzen  selbst  bei  dem  genügsamsten,  sanftesten  Vereinsmitgliede  her- 
vorzurufen. Nach  dem  so  überaus  gelungenen  ersten  Vergnügungs- 
abende  war  uns  diesmal  —  aufrichtig  gesagt  —  „etwas  bänglich. - 
Aber  der  Meister  des  Humors  in  nnserem  Club,  Herr  Kowy,  müsete 
eben  nicht  er  sein  und  vor  Allem,  er  verzeihe  uns,  um  mit  Wippch« 
zu  sprechen,  den  harten  Ausdruck,  kein  „alter  Comitclerer",  wenn  a 
es  nidit  voll  und  ganz  verstanden  hätte,  den  am  ersten  Vergnügun^- 
abend  errungenen  Sieg  auszunützen.  Er  stellte  sieh  diesmal  sdhtt 
au  die  Spitze  der  Künstletsehaar,  im  Sturme  wurde  jede«  Hindernis 
besiegt  nnd  der  griesgrämigste  Actenmeusch  vergass  auf  seine  „StAtim" 
und  .ante"  Acten  nnd  gab  sich  dem  Genuese  des  Gebotenen  hin, 
hiet'ür  reichen  —  aber  wohlverdienten  Heifall  spendend. 

In  Fräulein  Resi  Gross  lernten  wir  eine  brillante  Sängeria 
kennen,  der  wir,  im  Interesse  der  Kunst,  bald  auf  den.  die  Welt  be- 
deutenden Brettern  zu  begegnen  hoffen,  wo  ihrer  sicher  eine  glän- 
zende Oarricrc  harrt.  Friiulriii  Olga  Gürner  ist  eine  Deolamatrice. 
die  sieh  sehen  und  boren  lassen  kann,  oder  richtiger  gesagt,  die 
gewiss  Uberall  sehr  gerne  Besehen  und  gehört  werden  wird.  IVr 
äusserst  fein  pointierte  Vortrag,  namentlich  das  ungezwungene  und 
natürliche  desselben  wirkt  elektrisierend  auf  deu  Zuhörer.  Reicher 
Beifall  lohnte  die  trefflichen  l^  istnngen  der  beiden  Damen,  dessen 
sidi  aueb  unser  (lubcollege.  Herr  Dr.  Domenego  für  seine  Lieder- 
vurträge  nnd  der  Pianist  Herr  Trimler  zu  erfreuen  hatten 

Sodann  brachte  uns  Herr  Kowy  einen  prächtigen  Vortrag, 
mit  welchem  sich  der  unverwüstliche  Humorist  uns  diesmal  roa  einer 
ganz  neuen  Seite  zeigte,  aber  ebenso  packend  wie  immer. 

Znm  Schlosse  brachte  Herr  Sch warzmaier  eine  Reibe  xon 
Novitäten  in  der  ihm  eigenen   Manier  nnd  in  t  seinen  geradem 
staunenswerten  Stimmmittcln  brillant  vorgetragen.    NainentUtu  das 
reizende  (ternertb'sche  Lied:  „Die  Mäd'ln  von  heut'  enthusiasmierte 
das  Publicum.  Durch  den  nicht  enden  wollenden  Beifall  veranlasst, 
brachte  Herr  Schwarzmaier  einige  seiner  älteren,    aber  ibre 
Wirkung  nie  versagenden  Nummern  und  immer  nnd  immer  wieder 
ertonte  stormisdier  Beifall.      Würde  w  keinen  Sehlussptiukt  ober 
lumpt  gebeu,  keine  Bureanstnnden  und  so  manches  Andere  nicht, 
Herr  Kowy  und  seine  brillante  Künstlerschaar  würden  noch  immer 
declamiereu  und  singen  und  noch  immer  würde  Beifall  ertönen.  Aber 
Altes  hat   ein  Ende  —  anch  dieser  Berieht   (Vielleicht  sagt  der 
Leser:  .Gott  *ei'a  gedankt!-)  E  g. 


Für  die  P.  T.  »  lubmitglieder  steheu  in  der  Clnbkauzlei  zur 
Verfügung : 

Permanenzkarten  (für  zwei  Personen  gütig)  för  die  Sofien- 
Säle  zu  den  an  jedem  Sonn-  und  Feiertage  der  diesjährigen  Herhst- 
undn5chstjahrig>nFrÜhjahrsg»iHonatattftudendenPro]ucnadc-f\>ncerten- 
DeinoiiHtrationun  von  Lichtbildern,  so  auch  zu  den  Vergnügung« 
Abend  Tanzkranzchen  und  allen  sonstigen  Veranstaltungen,  welche 
auf  den  Plakaten  und  Inseraten  mit   .Periuanenzkarten  giltig'  be- 


EiirsBÜiaiu,  Heruulgalie  tibil  Verlag  <!«•  Otut» 


Für  dl«  . 


auf 

zeichnet  werden 

Gaatbnrten  zu  den  Vorträgen  im  Oesterr.  Ingenieur-  nnd 
Architekten  -  Vereine,  Wtesensebiiftliehen  Club,  Verein  der 
Llterntnrfreunde,  Nlederfrtterr.  Gewerbe-Verein,  und  k.  k.  »sterr. 
II  andels-  M  nscum. 

Ehrenkarten  für  die  Vergnügungs-Abcnde,  Tauzkränzcheu  etc. 
des  Geselligkeit«  Vereines  der  Beamten  der  k.  k.  üsterr.  Staatsbahucn 

Eilt rce- Anweisungen  für  den  Besudi  des  „Grand  Panorama 
de  Vienue"  und  des  .Neuen  Panorama  iui  Prater"  zu  dem  ermäßigten 
Preise  von  20  kr. 

Karten  und  Anweisungen  für  Bäder  zu  ermäßigten  Preisen 
und  zwar:  im  Diana-,  Esitarhazy  ,  Wiener  Central-  und  Margaretaea- 
bade;  Ks It wasser-Cnr  im  Etzterhatybade. 

Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 

Drac*  von  R.  SPIE8  4Lo." 
V.  B«lrk,  8traas»snÄa»»e  Ni  K 


verantwortlicli: 
R1TTKR  V  I/HlR. 
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FRANZ  KERN 

Flrmalj«t»Tnl  seit  18M> 

hydraulische  Kalk-  u.  Portland-Cement  Fabrik 

ZD  Knfsteln  (Tirol) 
Central-Bureau :  Wien,  1.  Bezirk,  Schottenbastei  C 
empfiehlt  inr  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  stets 
gleichmässiger  und  TonUglicbster  (jnalitHt,  den  fon  fiaterreiehisehen 
Ingenieur-  und  ArohlteMen-Verein  In  Wien  festgesetzten  Nomen 
Uber  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  Ton  hydraulisohem 
Knill  und  Portland-Cement  vollkommen  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Firm»  wurden  diese  Fabrikate  in 
den  groHsartigmen  Quantitäten  bei  den  schwierigsten  EUenbahn- 
und  Kunstbauten  in  Oeaterreioh  Ungarn  und  im  Auslände,  sowie 
bei  den  meisten  Monumentalbauten  und  auch  bei  dem  Baue  der 
Wiener  Mocbquellen-Waaserleltnni  einQnantnmvon  circa  400.000 
Wien  fr  Centaers  in  Anwendung  gebracht,  ferner  auch  bei  dem 
Baas  der  Artbergbahn,  Callilscnen  Transvf 'Sallahn  nnd  werden 
gegenwllrtig  bei  dem  Bane  Sr.  Majestät  Hofburg,  sowie  bei  vielen 


wo  es  «ich  dämm  handelt,  wirklich  Solide«  nnd  Dauerhaftes  her- 
zustellen. 

Die  löblichen  Material-Depots  werden  ersucht,  bei  Offert- 
meiue  Firma  berücksichtigen  au  wollen. 


ftf  Für  Eisenbahnen.  "wXJ 

dastehend  nnd  pntentirt  in  ganz  Europa. 

Erste  österr.  Patent -Leiter-  und  Gertist-Fabrik 

J.  KERWIEN8  Wwt 

Wien,  Heiligenstadt,  Nnssdorfcrstrasse  Nr.  101 

Fabrika-Niederlage:  Wien.  I.,  Sehottenrlag  9. 

Lieferantin  der  k.  k.  SUatabahnen,  der  k.  k. 
priv.  Südbabn.  des  AI  lei  h.  Hofes,  der  k.  k 
Ministerien  etc.  etc.,  empfiehlt  ihre  auf  einem 
gana  neneo  Systeme  vorzüglich  bewlthrten  Ter 
schiebbaren  Hans-,  (iescliäfts-,  Doppel-,  Anlage 
nnd  Transmihsionsleitern,  Bauleitern  nnd  GertUte 
zur  Reparatur  nnd  Reinigung  von  Facaden, 
llahulioteliallen,  Sälen  etc.,  ferner  Feuerwehr- 
leitern jeder  Art  nach  neuestem 
1888  fünfmal  pramiirt. 

Proipecte  gratis  nnd  frnneo. 


J.  BRICH 


Lieferant  der  k.  k.  priv.  Kaiser 

Etablissement  zur 
Erzougnnjj  aller  Arten  Elsenbahn-Slgaal-Leternen 
nnd  sammtlloher  gpenglor-Arbelten. 

WIEN,  II.  Taborstrassc  60.  


A.  Man  &  Sohne 

Nieten-,  Sctraiten-  und  "scliraiiljeuinütteni-FalirilLen  | 

Florldsdorf  b«l  Wien  und  GrideDbera  In  Steiermark 

Gentraibureau:         Cas&a  u.  Niederlage: 
Florldsdorf  bei  Wien.     Wien,  V.  Hundsthnrmerstr.9S. 


Laacbanbolzen,  Nägel  und  ScMsnenvsrbiridunoamlttel  Jeder 
Art,  Schrauben,  Preas-  und  Schmledetaelle  etc.  fBr  Waggons. 
Nieten,  Muttern.  Vorsteoupllsle  und  Halisokranbea  etc., 


Sohmledestüoke  aus  Stahl  and  Elsen, 
»••••e«ecee*e*fcDtO«a*e«ae«eae*«e**«e 


-    „DER  CONDUCTEUR." 

Offklelles  Coursbuch  der  österr.-ungar.  Elsenbahnen 

«r-ctiuint  lumal  im  Jak™.  —  A*nd«ni&c'n,  •tlrli«  i»i«tti«n  d«a  Kraeh«ina«(«- 
Tamla»»  d»r  H<fU  ttntrttan,  «mMiwn  »l>  Sachlrigo  n-d  wtrdan  d»n  P,  T.  n*rr«n 
Atwn»«.U«  fnlit  nn<  ftinco  naehjalMfirt.  -  D«r  Uluatrlrt«  FSlirrr 
Hahnen  Ist  I-  J«hr«aa(c  IBM  n«k  ...antik»  IHlIWSlt  wrd«  -  Prti 
"  r  da.  f.m.  Jaht  S  t.  ».  W.  (.11 


nrHduHf  <SO  kr.  - 
~t  kr. 


.«»••.•'-.-  >...(  satt 

Pränumerationen, 

««Ick*  an  jtirn  •allalnftn  Ta**  «sgtesjsn  können.  j<d*rh  n-r  fintjUrtf  U|f 
»•Hfl«  ».rd-n.  «rbltt«  pur  Pnl-SlwlInDI, 

HS-  di  Nacbaalima-Srndcng»«  in  flainf  •Mfnllich  trrtliaMn).   -j  s 

nie  Vcrlagsliandlotig  R.  t.  W  A  L  I>  II  E  I  M 

la  WIM,  II.,  Taborstrsaa«  62.  KitWttion:  I.,  ■«hnlsritraas*  19 


Vogel  &Noot 

■■»■wrvsuk!  Wal«, 
«sspk  Bfitl  Werke*«!! 
f»fc»ik    n  Warnt- 


iMrasrk  —  WIKJI,  I_ 

Hr.  7. 


w 

•JBnaw 


a,  »t.i.in„kr.i..i>... 

fra*i(i.  ta  O«;  t.lklrt-l 
Jl  »«•  Ii«  ««.   SV»  ftl'lth- 

•il<>  .  »■«».■■■         ajlar  »rl.  Mil-lir-, 

IiIhMii.,  Ural»«-  *  »I»tlibr»*b«»rb,.-.f- 
llanl  iMt  ftVtMa-nlMt  »nl«r  Oirasu  rti 


Elegante  [inband-Decken 

UM-nbahactiti 


f*r  11«  6«tPrr.  Eiarnbabiuteituii:;  lirfrri 
8«neJi  J.. 


Wilhelm  Gräven 

VI.  B«..  WlndaählffasM  20  Lieferant 
der  Kinliindi-  Tjr  di«  Eiaenbalmitciiiiiur. 
des  Rlaenliahtlkaleader*  and  Eiauobaliii- 
•chema.  —  Duelbxt  uch  AnrerlicunRen 
»ll«r  Artrn  Bodibänd«  im  Einzelnen, 
•o«1*  In  Partien  zu  billuptcB  Prdaim 


t-n:i».  H«uii»««sssuaii»t8nii«»o»aimsasss«ses 

Hiö   Viqc ton    MocnViinonnlfl  S 


Die  besten  Masohinenöle 

Jals:  Oliven-,  Ra'j-MineralSle,  Belenchtungsnle.  Petroleum,  Lager 
nnd  Pnubanmwolle,  feinste  Lacke  und  Farben  offerirt  billigst 
S.  KLAUBER 

Wien,  II.  Untere  Donau. trasae  Hr.  38. 


uaoaess>aaaaioBeeaeeeioMeeaeaaasioua«s> 


! 

J 


Prima  preusslsche 

Stück-,  Würfel-  nnd  Nusskohlen. 

In  plomblrten  Säcken  a  5  0  Kilo|r.  bei  Abaekme  von  mindesteaa  5  Säcken  spesenfrei  mit  Ahtragee  .   72  kr.  |  . , 

In  olTenea  Fuhren  apesenfrel  mit  Abtragen  64  „  j  B, 

„      „        „     franco  Haas  ohne  Abtragen  62  ,  )  ; 

Gebrüder  Outmann,  Detailgesclml ts - Abtlieihmg. 

\   L  Kolowratring.   Fichtegasse  12, 

Bcstellungs  -  Aufnahme: 


L  Kolowratring,  Fichtegasse 
L  Bauernmarkt  8, 
Nordbahnhof.  Kohlenhof  2 


nnd  in  unseren 

bekannten 
BesteHimgwirten. 
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JOSEF  KÖNIG  &  SOHN  IN  WIEN. 

Workieng/e 

ri;0ber  bau.  Bahnerrultung, Werkstitten,  Heizhlusar,  Schiffswerften  im. 

u.  Biailcbtongg-Ssgiuitändi 

für  Bahnbetrietia.Geiiäiide  Jeder  Art. 
Semmtt.  in  das  Eiienbulinfech  fiasehlajtrndm  Verhrjturhn-vf  ater-leUea 
als  Drahtseile,  Ketten,  Nagel,  Schraabea,  Stiften  eta. 
H  AI'HF.HI  III.  4«>R 
B>opt(<ickl!ti  Wie». 1. 8tne«»tr.  18.  |  Filiale:  I.  Stock  im  Meoa-Plata  1. 


1 


Felix  BlaSicek 

WIES,  V..  StratiBsengtuse  Nr.  17 

empfiehlt  lieh  in  Lieferung  Tod  Elaenbahnaua- 
rüatungen  ■.  iw.:  Fahr«  artenkAaten  nach  allen 
SysUraen,  Clllin,  Cassetren.  Plomblrxangen,  De 
oouplrzangen,  l'lomhengnsxfonnen.  Oberbau-Woi  k 

xtnge,  Mehliiarren.  eiserne  KcttsUttea,  eiaerae  Wuier 
botuebe,  Ladebrücke»  ate.  ate.,  g 
auss«rährt 


PreiscDürants  cetst  Z atünimsl] edinfiiiisse a 

für  Eisenbahnbeamte 

D  es 

■  über  Uniformkleider  und  Uniformaorten  J 

2  versenden  firatla  und  franco  1 

S  Moriti  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten  t 

|  Wien,  VII.  «tll  lah  ••im.  • 

•  oo«oo«o<»90»ocöoeo9fl9fr»-<»öoöö40<iöe«t)oeee«o 


Tletelgnsistalil  Feilen-rabrlk,  Dimpfsehlelftrel  und  Hammerwerk 

F.  Lötz 

Wien,  I'.,  Brlglttenau  u.  Dammstrassa  I. 
Fabrlclrt  alle  Gettaagea  F •  i I« n ,  Ratpelft  und  Rat peltchelkte  etc. 
Feilen  nach  Modellen  oder  Zeichnungen 

wtrdea  preMpt  end  feeev  eaegeiekrt. 

rriickke'eiira  »bem«i»sM«,eerr.i  ». prompt  nUefart 


aas  Auf  Vertanaea  Prel»  Cearante  aralM.  eaas 


Theyer  &  Hardtmuth 

NIEOERLASC:  FABRIKEN: 
11    Kärntneratraaae        Wieden, kl. Neugaste  16, 17,  lü 
W  IEN.  tmd  STEIN  a.  d.  Donan. 

ETABLISSEMENT 

für 

Einrichtung  von  Eisenbahnen, 

liaii-Unternehrnmigen,  terhn.  Bnreaoi. 
Krcengnng  von  Indigopapier  nnd  Telegraphenrollen. 
Oeaeral-Depot  fär  OetterrelcD-Uafari 

tob  Wi.nterbottom'i 

Imperial -PaDsciBinwaii  ml  EckstBic'«  ftia^PertHKit. 


Actlen-Uesellsehutt 

fUr 


Freu-  Medaille ; 

Wien  «7«. 
Vardle»»im»J. 


Wasserleitungen,  Gasu. 

Heizungs-Anlagen.      ,Wn.  w 


l'rriemedellle 
Wlaa  I17S. 
Kort»qhrit:«ai«L 

Fabrikmarke: 

.Wworti,  Hin*. 

f  abrlk  i  Gudewrlerf,  Berfas*»  5  u  7.  |  Ceetril-Beretl  I  I..  Sekvsrtenaerfitraste  6. 
»aase  und  trockene  Eaiaititar,  Orsckregalaterta,  System  Sun»  rar  Friret-  and 
jtiuKanammen  and  llaaeleiimigen,  Ciaarimtetlr.  und  Prfflaaai  Apparate, 
echatteoloae  Latenten  mit  combinirtem  Flach flammeabranner.  System  d'tEg. 
Mining  ■  Orifiwiaran  aad  Cetbreaegr  jeder  Art,  Gatksca.,  Leth-  und 
Hellapparate,  Patent-lUdedlen  mit  Gaahetsune;,  Bau  v;m  Stelakehlee-  aad 
Oelaeswerken,  KinricMunRen  von  Wiggons,  ['ftraprec-hifTm  rte.  ir.ltuut  Oel 
rMaäieachtaait,  System  rtntecä,  eompl-  FIMatanenea  hiexn.  Leeea|.eefse 
tnr  Seeweatnerk Iranern,  Ceslettungen  Jader  Art  fttr  6fTeatHcka  aad  Privat' 
gebAuile,  San  von  atailt.  Waiserererkaa,  WaMarentegen  Jeslicher  An  ftti 
üemelaoen,  Kabrikea  ,Bed«enalelten.  WonnhAu«eTete,,eSBsmtucfi»  Armitures 
and  Anarat t  kteia,  Inebeeondere :  Schieber,  Mlkat,  Aatekraarailarea,  8  t*« 
and  TeSlefte- tlartchtvngen,  Clesets  nack  el»:eiiein  Patent,  lalermitlaat 
äpUlapperata  fttr  Ctoeeta  «ml  Fiaatrfre,  Lultkaliua|t-,  Wataarkaltangt- 
□  •mpllieliun«-,  Vtatllatltot-,  Traclnungitnlagen,  eombiairte  HrUururea 
üami'fWMrVi-  und  KiKlifcachen.  Petent  ,,ttpr«n  '  z  ninir  Hi;idIii  et« 


l 


ALEX.  FRIEDMAN,  WIEN,  II,  Am  Tabor  6, 

Fabrik  von  Inj  ectoren,Ejectoren  u.  sonstigen  Strahl- Apparaten. 

Auawärtige  Fabriken  und  Filialen:  Brauel,  Paria,  London,  St  Petereburg;,  Wew  York. 

■->*    Utber  100.000  Friedniann'Mhe  Injectoren  im  Betriebe. 

Für  den  Eisenbahnbedarf  besonder»  geeignet: 

Friedmann's  Locomotiv  -  Injectoren  zum  spwswi  der  Locomotiv-Kessei. 

'  Friedmann's  lyectoren  znr  Einrichtung  der  Wa— 

Friedmann's 


Gentral-Schmierapparat  für  LocomotiYcn 

gtliniiKt 

„Nathan"  Locomotiv- Lubricator. 

Ueber  20.000  Apparate  im  Betriebe. 

Hauptvortheile: 

—  OiDtinniiliclte  ntnl  ab»i>)nt  stiflier>te  .Sobiuiemng  der  beiden 
LncoiiHttiv-Cyliiidpv  und  -Schieber  durch  einen  einzigen  Apparat 
Tom  l'iitirer»tande  aoa. 

—  Sil -htb»re  und  deshalb  jedem-it  leicl.t  controlirbare  Schmie- 
nmg  in  Tropfejit'<irui. 

—  Der  Apparat,  einmal  auf  eine  bcminirute  Trapfeuzulil  ein- 
gestellt,  verlangt  keine  weitere  Beaufsichtigung  oder  Hand- 
habung. 

—  Oel  Inhalt  genügend  fttr  Fahrten  Tun  circa  (j  Stunden. 

—  Reiluction  der  Reiliuticsarlieit  der  Lokomotive  aut'ein  Minimum 
und  daraus  resnliiniide  .Mehrleistung  der  Locomotire. 

.Nathan-  L^oniotiv-Lnbricator.    _  ErHnarni*  an  8cbn.ienrnteri.il. 
S^'it'ii  Arnclit 
imuinuniiiiiiiiLiinujtaiiiiioiniiqtiitmtpnianjimtuiiiiui 


,  Nnt  hau  -  T.or  omni  i  v  ■  Lüh  rient  or. 

ViideT-Aliiicht, 
iiiniiniiaiunaiMiiiiiMiaiaiaiamiLamiMiuii 


thiuu^n.  iiiiwil  ^  ,  ai  Verlag  df» 


(tut 


muck  von  It.  Splea  £  Co  . 
Wien.  V.  ftotirk,  Straoeeeng».«.  Nr.  1«. 
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-    Ktionund  Adminiitration: 
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des 


o-.jihn,  a.  >.  -  h>»ju>i«  «.  ua 


Tarife  hoooriart. 


pU  Warden  sieht  ■ 


,  _  .      _  .     -         _  Ftlr  du  ileatuch«  Reich: 

Club  östeiTeichischer  Eisenbahn -Beamten,  ^j^sr 


Erscheint  jeden  Sonntag 


Stadiale  t,< ..  »l.  H»lt>JUi>If  P'c»-  M 
rtnulu  Niunm.r»  15  kr. 


N2,  51. 


Wien,  den  22.  Deeember  INS». 


XII.  Jahrgang. 


Inserat  (Mi-Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


K.  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn. 

K  im  dumr  Ii  ii  ii  l: 

Ia  Folge  der  durch  Schneeverwehungen  und  Platzverlütltnutse 
herbeigeführten  abnormen  Güteranh&nfung,  sowie  mit  Kücksieht  anf 
die  säumige  Abfnhr  der  Gitter  von  Seite  der  Empfänger,  wird 
auf  Grund  des  Retrieba-KegleiDenU  >i  HO  vom  20.  Deeember  d.  J. 
angefangen  mit  Genehmigung  der  k.  k.  General-Inspeetion  (Zahl 
21023)  bis  auf  Weiteres  für  alle  Gitter,  welche  tarifmäßig  eine  drei- 
tägige Lsgergeldfreiheit  gemessen,  die  lagerzinsfreie  Zeit  für  die 
Station  Wien  auf  einen  Tag  herabgesetzt,  dag  Lagergeld  für  den 
ersten  lagerzinapflicbtigen  Tag  auf  3  kr.,  für  den  zweiten  lagerzins- 
pfliehtigen  Tag  anf  5  kr.,  ftlr  den  dritten  und  jeden  folgenden  lager- 
zinsprlichtigen  Tag  anf  7  kr.  pm  100  Kg.  und  die  Verzögernngs- 
gebohr  für  Wagen,  welche  tarifmiUaig  vou  den  EmpfÄngem  zu  ent- 
ladeu  sind,  von  20  kr.  anf  10  kr.  per  Stunde  erhobt. 

Ferner  werden  alle  etwa 
bis  anf  Weiteres  aufgehoben, 

Wien,  am  1».  Deeember  188«. 

Die  General-Direction. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 


ehnngen  herbeigi 


Güter  Ton  Seite 
die  Magazine 
u  Wagen 


In  Folge  der  durch  Seht 
Verkehrsverhattniasc  und  de 
der  Empfänger  sind  in  der  Station 
mit  Abgabsgütern  und  die  Geleise  mit  beladen 
überfüllt. 

Es  wird  daher  auf  Grund  des  Betriebs-Reglements  i  ftO  mit 
Genehmigung  der  k.  k.  Aufsichtsbehörde  Z.  20927  vom  17.  Deeember 
1.  J.  angefangen  bis  auf  Weiteres  die  lagerzinsfreie  Zeit  für  Güter, 
welche  tarifniässig  eine  ätagige  Lagergeldfreilieit  gemessen ,  von 
3  Tagen  auf  1  Tag  herabgesetzt,  das  Lagergeld 

für  den  1  lagerzinspflicbtigeu  Tag  auf  3  kr.  pr.  100  Kilog. 


X  und  jeden  folgenden 


5 
7 


100 
100 


und  die  Verzflgetnngsgebnbr  ftlr  Wagen,  welche  terifmassig  von  den 
nd,  von  20  kr.i 


auf  40  kr.  per  Stunde  erhnht. 
Die  Direetion. 


K.  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn        K.  k.  priv.  Süd- 
Norddeutsche-Verbindungsbahn. 


eine»  Naehtrajres  I  *n  den  Tariftabellen  für  Tour- 
nnd  Retonrbillets]  vom  I.  November  188«. 

Am  1.  Jänner  1890  tritt  der  Nachtrag  I  zu  den  Tariftabellen 
für  die  Beförderung  von  Personen  mit  Tour-  und  Retonrbillets 
im  direkten  Verkehre  zwischen  Stationen  der  Bsterr.  Nordwestbahn 
und  Snd-Norddentschen-Verbindungsbahn  einerseits  und  Stationen  der 
Anasig-Teplitzer-Bahn,  Böhm.  Commerc,  Bahnen.  Böhm.  Nordbahn, 
Böhm.  Westbahn,  österr.  nng.  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft,  Kaiser 
Ferdinands- Sordbahn  und  Kuttenbcrger  Localbahn  andererseits  in 
Wirksamkeit. 

Derselbe  enthalt: 

1.  Die  Einführung  neuer  Tour-  nnd  Retonrbillets, 

2.  Aufhebung  der  bestehenden  Tour-  nnd  Retonrbillets. 

3.  Berichtigungen  des  Haupttanfes. 

Di«  Central-Verwalting. 


k.  k  Hof-  und  ffy 

Metall-  and  Broncewsaren- Fabrik, 

Metall-  nnd  Eisengiesaerei. 
Fabrik:  Ottakring  bei  Wien,  Langegasao  61. 

Zr.U  sod  irtaiW  Fl !  ril  im  0«.l»rrr  rl-fn»»™  n*  Um-  n*  UiU\- 
toukll««  ,n  >IIm  M.U1I«.  hww.  Cmpadij««.  OfoutknU  ».nl.»  nul 

oo  lila  Kisrntaks-lrtiM  »4  ButaUf* 


BpeelaHlaten.  T» 


B.  &  E.  KÖRTING 


II.  Dresdnerstrasse.  -^<s>-> 
Fabriken:  Hannover  und  Wien, 
in  allen   industriellen  Ländern. 

Körtings  Univer- 
sal-Injector.  J^:';. 

«Va'.fT  Iti;»'Otnr,    OJ"  :■*[  Itflstjtfft 

Warwr  vub  ~\P  CeUnaa.  Wifarend 
d«i  SprU-n»  kein  hchlu]iji«r- 
«aaier-Vt-rlast. 

Körtings  Wasser- 
stations -  Einrieb 

timepn  n,r'F>i,l'-™et«veo'«'' 

lUliulU 

motiv.lampf  «.  ilirKtmi  Ituniii 
■t»ti".nhfvr  Kwm^-j.  Eint*  b*hi 
gm*«  Arzuh:  im  h-^tfii  Kf'.tv->> 
-  Wir 


Körting's  Rippenheiikörper  ^^ÄÄ^«- 


impf, 


Winnie  Wuaaer  und  Culorifcrn. 
Wir  richten  V»ntilatiüiishtü>u 


waggonneiznngen.  n^kr,,,.«™  «in.  «  ^ta^t 

krin  RtKUÜrtl.ril  in  der  Heisa»*,  daliw  kein  ifndiar.tuwdei 
»rhr  ünfsdie  Regalirung  durch  Auf-  uud  Zulflieu  der  1 
Coor*  tat, 


.BR_en  mit  Rir>|in|. 


Für  alle  Apparat 


3 


Digitized  by  Google 


Lichtpaus  -  Anstalt 

B.  JUEHL,  (Itterbeim'i  Nachfolge*)  Wlei,  Wahrliig  itfammig.  35 

MBpA«hlt  a4r*h  tnt  V«rv1»lfIltJf  ung  Ton  PIlMfl  n-veb  lbrrm  p*t*ot»n»n  ufgo grapMwfc«* 
l*i*htp»tii»»T(*ljr*B  («S>w»r»»  I**»l»n  »üf  hhjhid  Orvndi.  l>«ita  ZilGiinunj 
■»f  Pftlllpapltr  nothw«n'lt«,  41«  «Ml-Uft  reit  IbWpis*  ietw»f7fr  Toacb*  ««loge-o. 
U*f«rung  v.>o  CluioilppApler  tnt  Stl9SUnttr(lgunf  von  PIAn*n  (woIim  Laut*« 
•af  bUa«m  Urjad).  —  Pfui»  mlttljj,  Arb«l1  fOhHtil  und  *oll*J. 

Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

I.  Krugerstrasse  18. 

Erzeugnisse:  Steinkohlen,  Coke,  Roheisen,  Eiscn-ijusswaaren,  Rflhrea, 
•11t  Sorten  HercantileiseB,  Faconeisen,  Trauer,  Schienen  und  Eisenbahn- 

UatiiMUehal  etc.  Kessel-  und  Dünnbleche  in  Ruschen,  Achsen. 
Data*  Artikel  werden  nach  Erfordernis  an«  Schweisseisen  oder  Flnas- 
eisen,  oder  auch  Flus.-ntahl  erzeugt. 

Von  Im. Herrn  Prof.  Or  H«ldl>iir«r  ausachUeeauch  autoriairt-. 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Döbling  bei  Wien, 

Wlea,  I.  SIlrbBclerrlattB  5. 

BUDAPEST  LONDON  MAILAND 

Thunethof.  41,  Holborn  Viaduct  £.  O.       CoreoVitt.Enianuel«  38. 

Patente  in  nllen  Staaten. 
Mit  litt«  Pro  sen  piAmUn  auf  alUo  Aaesta.lunieu 
Vorastgllctiat«  Kt-gullr-.  Füll-  und  VentHsUiouB-Ovfiii 
mit  l>»|>i»<.|iunntrl 

für  Wßbarlatna,  8ekn'*u.  liurö*m  olc.  in  eiufaeti*'  und  »UaaajtSC  AiWIamWfh 
BallaMg  !»««■•  llraan  1» -«r   liel   <',)k<raii-,iaii*,    bl«  2'a(CB'll|*    Ilr»ii-i4a'ier  bat 


Kl-ilik  .1  li.li  f-  Ii*-  '.Hl*. 

Xa  OsaUrralch  TTegarn  wardan  v  n  31  Babnaniul 

BurilDI,  W*.n#*ßU.  u»<'.  lUHKütmiW'vIiiii; 


MI  unnt  Oalsa  inr 


Bcliosf  mehrerer  Zimmer  dar  ob  aar  Etats  Ofes. 

WAGG-ON-OEFEN. 

i»i  W»B»on-Oe'«B  an  Kl.«sb«lm«ui  and  tar  •in.iiim.-ti«  B»ulU(.tO«a 
deak.  k.MlUiir-Aeia'«  u.  in  «na*.  MahawcKlua-ardes«  gatlsten. 

,,M  EIDINGE  R'-Oefen. 

Wir  wi,r»eo  tor  K«lV»fc»n»*  . 

■tshoode,  auf  «J*r  Idb»mII«  ] 
4»t   0 f •* t h -3 ren    •  1  o k *-g o 


!  MEIDINGER-OFEN 

%;h.  heim  ^ I 


,VE8TA"-Oefen. 


law  l'Allaaa.   euabficl*   Kt.ir«mnni  tob 
bebula  Ilatnlguu«  »on  Maul)  e,iif«r»t 

..HELIOS"!  Kamin  oder  Ofen 


Dl« 


Ki.ir.ru Uli(  vi>B 
KniBln«  Warden  ra  . 

CALORIFERES 

ftlr  Central-Luftbelzurjgen  und  Vontlletlons-Anlagen. 
-  Prospecle  und  Preislisten  gratis  und  franco.  -gas 


Rauch  verzehr ende 


Für  Eiscnhiilinen. 


10S7» 


PntzfäflBD,  GurtßD.  Tapert -lien,  Mb. 

Erste  österreichische 
JUTE -SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIMM.  L  itoairk.  Marla-Thereslenetraese  Hr.  H. 


Jb        -tUeenbanji  -  TTnUrnehmongen  empBaUt  sieh 

dl      JOSBP geiEBBK 


k.  k.  Hol- 
der k.  k. 


Taper 

Kaiaar 

Lemberg.  Cierno  wi  Ii- Jazay- 

Wien,  IV.  Bezirk,  Wieden,  Vlci 


Nr.  12, 


Die  kaii.  kfln.  priTÜegirte 
Versicherungs-Gesellschaft 

Oesterreichischer  Phönix  in  Wien 

mit  einem  Gewahrleistungsfoude  Ton 

zwölf  Millionen  Gulden  öeterr.  Währung 

Übelnimmt  nachstehende  Versicherungen : 

a)  gegen  Schäden,  welche  durch  Braad  odar  BJitzeehlag,  aowla  durch  <Ua 
I/Mchen,  NiedeiTeiseen  uml  Auurkauieji  au  Wuhn-  und  Wirthechartseebauden, 
Fabriken.  JWhlnen.  EiarkliiuuKen  von  Brauereien  and  Brennereien,  Werk, 
»engen,  Mnbaln.  Wisch«,  Kleidern,  (Jeralhachiften,  Waarenlagern,  Tiea- 
Aclier-  und  Wirlhachafis-Ger&then,  Feld-  und  Wieaenlnichtaa  aller  Art, 
StWlea.  Scbeuern  nml  Trlatea  veroniacUt  «erden- 

b)  getreu  Schaden,  «eiche  durch  Dampf-  und  Uu  Eiplosdouen  berbeigefahrt 
«erden , 

e)  regen  Schäden  In  Folge  zufallicen  Bruches  der  Spiegelclaaer  in  Uagazinae. 
KiederlBcen,  Kaffeelmuaem,  Sälen  und  aun«ü|r«n  Localitätea ; 

di  itian  Schaetn,  melchan  Tranjportgjiar  und  Trantportmlital  aut  der  haaaa 
Saa,  im  Lande,  a«l  Clsanbabnaa  and  aut  Flüssan  autgatatzt  sind:  Seevar 
■icheruiiKen  auwc-hl  |.e.r  Dampfer  als  per  SegeUclufr  von  und  nach  alle« 
kichtunRen ; 

*)  cegen  Schaden,  \ 
und  emllich 

f)  Capitulieo  und  Pensionen,  : 
dem  Tod«  deiwthra,  sovric  audi  Kinder-Au. 
zehnten,  swanzigaten  oder  vierundziranzigateu  Lebenajah'ra. 

Tarka BBBaeaale  Mrbiidra  wnrdcia  aaglrlek  rrhabea  mm* 

Beaablnng  aofort  reraBlaaSt 
Proapaots  «erden  aceutgeltlich  verabfolgt  und  Jede  Auakunfl  mit 
Bereitwilligkeit  ertheüt  im 

Centrat-Bureau :  Stadt,  Rleroergasse  2,  Im  1.  Stock, 
sowie  auch  bei  allen  General-,  Haapt-  und  Special-Agenten  der  I 
Der  Flatulent:  Se.  Erlaucht  Fürst  za  Salm-Kelffericbnd- 
Ber  Vlcec President :  Joe  Hitler  T.  Hallmann. 
Dia  Verwaltnticaratbe:  Franz  Klein  Freih.  V.  Wiesenbere,  Johaan  Frejb.  a, 
IJebig,  rhateaarenard,  Cuii  Gaudaher  Freih.  v.  Suttner.  Ktnat  Freih.  ». 

lHnuig.  Dr.  Albrecht  Uillrr,  Chriatian  Heim,  Marouia  d'Auray, Ural  it.  Bouiber.ee 


KARPELES  &  HIRSCH 

SPEDITION 


=|  WIEN,  STADT,  ZEf.IXKAOASSE  14. 


Solienker  &  (So. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14. 

FaWM! 

BUDAPEST,  OarUrlnr  9.  —  LOMDON  ■.  0.,  et 
P»AQ,  H«awarplau  II.  -  NÜNCHRN.  Bonnaoalr.  I».  — NÜi 
BUDAPBeiT,  Blrad«  Llaaaanl  S. 


ioooo©ooo©Q©oooooe©0oeöoo0ooo©ooö^ 

MaschinenbauActien-Gesellschafl  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG-CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 

Apparat«  für  centrale  Signal-  und  Weiohenatellnng  naeh 

den  Patentr-n  Schnabel  4  liennina;  und  Koblturst. 
Complete    Wasseratatlona  -  Einrichtungen ,  Reaerroire, 

Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  n.  hydraulischem  Be- 
trieb, Locomotiv Hebeböcke,  hydraulische  Waggon-Hubwerke. 
Waggon*  und  Loromoliv-DrrliM-heiben,  Schiebebühnen  für 
Bandbetrieb  sowie  für  mechanischen  n.  elektrischen  Antrieb. 
0  Vertreter:  in  Wies:  Herr 


Hugo  Faber,  Ingenieur,  I. 


Hydraulische  Nietanlagen.  Transportable  und  (e 
Nietmaschinen  für  Kessel-  und  Trigernietuagea. 

Dampfkessel.  Dampfmaschinen  jeder  Orossa  u.  ' 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  speciell  zum  Betriebe  von 
Dynamos. 

flaskraftmagehinen,  Patent  Bons,  mit  elektrischer  Zündung 
Blektrieche  Belenchtnngs-Wagea  für  Bahnarbeiten  beiNacht. 
Hohensiaofetig.  6;  io  Post:  Herr  Carl  Müller,  VIII.  Neuer  Markt  10. 


s 
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Wien,  den  22.  December  1889. 


XII.  Jahrgang. 


X.  Clabveraammlung:  Dienstag,  7.  Jänner 
1H!M),  7  Uhr  Abends:  Vortrag  des  Herrn  Albert  Pauer, 
< )berbeamten  der  I  jemberg  -  Czernowita  -  Jassy  -  Kisenbahn : 
,,{W»r  iti,  lrttml<(i*piMchr  i:i*mhuhn~ 

Die  Bedeutung  der  Weltausstellung  in 
Paris  fftr  das  Eisenbahnwesen. 

V.M 
<  S*Iiln»«.> 

Kine  bemerkenswei  te  Erscheinung  bilden  in  unserem 
modernen  Eisenbahnwesen  die  aus  serge  w  öhnl  ic  U  eu 
Kisenbahnsystem  e.  Sie  gewinnen  in  dem  Maasse  an 
Verbreitung,  als  die  Erkenntnis  allgemeiner  wird,  dass 
sich  Eisenbahnverbindungen  in  der  Mehrzahl  der  Fälle 
als  die  rationellsten  und  besten  Communicatiouen  er- 
weisen, sofeme  ihre  (  onstmction  und  ihr  Betrieb  den 
bestehenden  Verhältnissen  nach  Möglichkeit  angepasst 
werden.  Wir  können  die  steilsten  Berglehnen  auf  Schienen- 
wegen emporfahren,  wenn  wir  zu  der  Zahnstange  oder 
dem  Drahtseile  greifen;  wir  können  die  Eisenbahnen  in 
Städten,  Bergwerken  etc.  mit  der  fahrenden  Dampf- 
maschine betreiben,  ohne  unter  den  ausströmenden  Gasen 
zu  leiden,  wenn  wir  der  Locomotive  den  Feuerherd  nehmen 
u.  s  w.  Es  gibt  Behiebsverhältnisse,  z.  B.  Straßen- 
bahnen in  Städten,  für  welche  die  Locomotive  nicht  immer 
vollständig  geeignet  erscheint ;  hier  bietet,  uns  der  elek- 
trische Strom  einen  willkommenen  Ersatz :  wenn  auch 
noch  nicht  heute  iu  jeder  Beziehung  durchgebildet,  wird 
doch  in  nicht  ferner  Zukunft  die  ,. elektrische  Locomotive- 


eine  grosse  Rolle  spielen. 
Die  hervorragendste  Gruppe  der  aussergewöhnlichen 
Eisenbahnen  bilden  die  ..Bergbahnen'  mit  besonders 
kühnen  »Steigungen  Als  ihre  Heimat  darf  man  vielleicht 
die  Schweiz  bezeichnen.  Auf  der  Ausstellung  in  Paris 
bot  auch  die  schweizerische  Abtheilnng  die  beste 
Gelegenheit,  die  verschiedenen  Bergbahnsysteme  zu  stu- 
dieren. Hier  hatte  Riggenbach  Zeichnungen  seiner 
Locomotiven  und  Zahnstangen,  sowie  Bilder  der  nach 
seinem  Systeme  erbauten  Zahnradbahnen  ausgestellt.  Hier 
hatte  auch  Koma»  Abt  Modelle  seiner  .vereinigten 
Adhäsions-  und  Zuhnradloeotnotive'  exponiert.  Bekannt- 


•)  Hiebe  Nr.  ■!<»,  47,  18  und  J.  JHsi). 


lieh  hat  Riggenbach  zuerst  die  Idee  einer  solchen  Loco- 
motive gefasst  und  verwirklicht;  Abt's  (onstmction  be- 
deutet einen  grossen  Fortschritt :  er  hat  die  Dampf- 
maschine für  den  Betrieb  des  Zahnradmechanismus  voll- 
ständig unabhängig  gemacht  von  jener  für  die  Bewegung 
der  Adhäsions-Treibräder ;  seine  locomotive  besitzt  vier 
Dampfeylinder.  von  denen  zwei  für  die  Zahnräder,  zwei 
für  die  Adhäsionsrüder  bestimmt  sind.  Die.  Zahuradreibung 
dient  lediglich  zur  Unterstützung  der  Adhäsion ;  die  Zahn- 
räder treten  nur  dann  in  Thätigkeit,  wenn  die  Adhäsion 
nicht,  mehr  genügt.  Abt  hat  auch  die  Zahnstange  bzw. 
die  ('onstmction  des  Zahnrades  geändert,  indem  er  beide 
aus  eiuzelnen,  aneinander  gefugte  Zahnlamellen  bildet, 
deren  Zähne  gegen  einander  versetzt  sind,  dadurch  wird 
ein  sicherer  Eingriff  der  Zähne  des  Rades  in  jene  der 
Stange  erreicht. 

In  der  Schweizerischen  Abtheilung  der  Maschinen- 
halle hatte  die  „Locomotiv-  und  Maschinenfabrik  Winter- 
thur"  ein  Modell  der  Pilatusbahn,  welches  die  < 'on- 
stmction des  Unter-  und  Überbaues,  sowie  des  Fahr- 
zeuges in  natürlicher  Grösse  zeigte,  aufgestellt.  Die 
Pilatusbahn  bei  Luzern  hat  eine  Länge  von  4618  m  und 
überwindet  einen  Höhenunterschied  von  1  »>29  in  mit  einer 
grössten  Steigung  von  iHO  pro  mille :  der  kleinste  Halb- 
messer beträgt  80  m.  Das  Zahnradhahnsystem,  das  hier 
zur  Anwendung  kam,  ist  eine  Erfindung  de»  Ingenieurs 
Locher.  Die  Achsen  der  Zahnräder  sind  nicht  wie  jene 
der  Adhäsionsrudel-  parallel,  sondern  senkrecht  zur  Bahn- 
ebene,  so  dass  die  Zähne  der  Zahnstange  an  den  beiden 
vertiealen  Seiten  derselben  sich  befinden  und  die  Zahn- 
räder ebenfalls  seitlich  iu  die  letztere  eingreifen.  Der 
Unterbau  besteht  aus  einer  durchlaufenden,  mir  Granit- 
platten  und  Rollschaaren  abgedeckten  Mauerung.  Die 
Brücken  sind  durchweg  aus  Stein  hergestellt;  die  sieben 
vorkommenden  Tunnels  sind  von  geringer  Länge.  Der 
Oberbau  ist  aus  Stahl  und  Eisen  constntiert  und  mittelst 
starker  Schrauben  in  das  Mauerwerk  des  Unterbaues 
verankert.  Die  Zahnstange  ist  über  die  Laufschienen 
erhöht  und  ihre  Zähne  sind  nicht  eingesetzt,  sondern  aus 
der  vollen  Zahnstange  ausgefräst.  Locomotive  und  Per- 
sonenwagen bilden  ein  einziges  Fahrzeug  mit  vier  Lauf- 
uml  mit  vier  Zahnrädern,  welch'  letztere  paarweise  in 
die  Zahnstange  eingreifen  und  bei  der  Thalfahrt  ge- 
bremst werden  können.   Das  Gewicht  des  vollbesetzten 
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Fahrzeuges,  das  32  Sitzplätze  enthält,  beträgt  10.500  kg, 
der  grösste  Zahndrnck  4600  kg,  demnach  für  ein  Zahn- 
rad 1150  kg;  tlie  Maschine  arbeitet  mit  einem  Dampf- 
drucke-  von  12  Atmosphären.  Die  grösste  Geschwindigkeit 
ist  3  6  km  in  der  Stunde,  also  1  m  in  der  Secunde. 

In  der  Nähe  des  Modells  der  Pilatusbahn  hatte 
L  a  r  t  i  gu  e  dieConstmctionsdetails  seiner  e  i n  s  c Ii  i en i gen 
Eisenbahn  ausgestellt.  Die  Fahrsehiene  ruht  bei  diesem 
Systeme  auf  dreieckigen  Gestellen,  welche  aus  Winkol- 
risen  gebildet,  ca.  1  m  hoch  sind  und  mit  Querschwelleu 
auf  dem  natürlichen  Buden  aufstehen.  In  etwa  hallter 
Hohe  laufen  an  den  Seiten  der  Gestelle  horizontal  liegende 
Schienen,  welche  als  Führungsschienen  für  die  Fahrzeuge 
dienen.  Diese  letzteren,  Locomotive  und  Wagen,  reiten 
gleichsam  auf  den  Fahrschienen  und  stützen  sich  mit 
seitlich  gelagerten  Hadern  gegen  die  erwähnten  Führungs- 
schienen, so  dass  die  zu  jeder  Seite  der  Gestelle  herab- 
hängenden Massen  nicht  in  Schwankungen  gerathen.  Das 
System  Lartigue's  hat  in  jüngster  Zeit,  namentlich  in 
Hezug  auf  das  rollende  Material,  mehrfache  Verbesse- 
rungen erfahren  und  bei  der  Eisenbahnverbindung  von 
Listowell  uach  Ballybunion  in  Irland  eine  sehr  interes- 
sante Anwendung  gefunden.  Die  Ingenieure  Schmid  und 
Hallama  in  Wien  haben  kürzlich  die  Bewilligung  zur 
Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Bahn  erhalten, 
welche  das  Hotel  auf  dem  Kahlenlwrge  mit  dem  Leopolds- 
berge verbinden  und  nach  Lartigue's  verbessertem  Systeme 
mit  einem  einzigen  Schienenstrange  hergestellt  werden 
soll.  - 

In  mehreren  hübschen  Exemplaren  war  die  feuer- 
lose Locomotive  nach  dem  Systeme  Lamm-Francq  auf 
der  Ausstellung  vertreten.  Ich  habe  in  einem  früheren 
Jahrgänge  dieser  Zeitung*)  die  Locomotive  Francq's. 
welche  auf  dem  physikalischen  Grundsatze  beruht,  dass 
bei  allmähliger  Abnahme  des  Druckes  auf  eine  bis  zu 
hohem  Grade  unter  bedeutender  Pressung  erhitzte  Wasser- 
masse sich  ans  dieser  sei  bstthätig  Dampf  entwickelt, 
ausführlich  beschrieben  nnd  glaube  daher  auf  eine  Er- 
klärung ihrer  (onstruetion  nicht  näher  eingehen  zu 
sollen.  Die  Locomotive  Lamm-Francq  hat  in  Holländisch- 
Indien,  femer  in  Frankreich  auf  der  interessanten  Strassen- 
bahn  Rueil-Marly  nnd  auf  jener  von  Lille  nach  Roubaix 
Anwendung  gefunden :  sie  ist  nun  auch  für  den  Betrieb  der 
Linien  Lille-Tourcoing,  Lille-Lomme,  Lille-Haubourdin 
und  der  Tramways  von  Nogent,  Lyon  und  Paris  in  Aus- 
sicht genommen. 

Mekarski  sucht  die  Vuilheile,  welche  die  feuerlose 
Locomotive.  Fiancqs  für  gewisse  Bahnen  besitzt,  durch 
die  Anwendung  compriuiiertei  Luft  zu  erreichen.  Seine 
„Pressluft-  Locomotive",  combiniert  mit  einem  Personen- 
wagen, befand  sich  auf  der  Ausstellung  iu  einem  Exem- 
plar, das  gegenüber  den  älteren  <  ^Instructionen  einige 
Verbesserungen  aufweist.  Die  Lull  wird  in  zwei  Gruppen 
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von  je  drei  Behältern  mitgeführt;  «tinf  derselben  sind 
durch  Kohren  verbunden  und  liefern  unter  normalen  Ver- 
hältnissen die  Betriebskraft:  der  sechste  Behälter  ist 
vollkommen  unabhängig  und  dient,  als  Reserve,  l'eberdies 
ist  das  Fahrzeug  mit  zwei  Heizkammern  versehen,  in 
denen  Vorwärmer  angebracht  sind  und  die  mit  heisseni 
Wasser  gefüllt  werden.  Die  compiimierte  Luft  durchströmt 
diese  Kammern  auf  ihrem  Wege  zu  dem  Hochdruckcylin- 
der  nnd  passiert,  sobald  sie  in  letzterem  gewirkt  hat,  die 
Vorwärmer,  um  sich  hierauf  in  den  Niedordruckcylinder 
zu  begebeu.  Die  compiimierte  Luft,  wird  demnach  zwei 
Mal  erhitzt,  wodurch  sich  ihre  Leistungsfähigkeit  steigert ; 
sie  wiid  ferner  beständig  feucht  erhalten,  so  dass  eine 
coutinuirliche  Schmierung  der  Ventile  und  Kolben  statt- 
findet. 

Bei  der  grossen  Rührigkeit,  welche  die  Erfinder  in 
den  letzten  Jahren  auf  dem  Gebiete  der  ele  kt  ri  scheu 
Bahnen  entwickelt  haben  und  mit  welcher  sie  auf  dem- 
selben arbeiten  nnd  schaffen,  ist  es  auffällig,   dass  die 
Ausstellung  in  dieser  Beziehung  nicht  reich  an  Übjecteu 
war.   Das   Betriebssystem   mit  Accumulatoren 
war  durch  den  elektrischen  Wagen  nach  der  Anordnung 
Juliens  vertreten.  Bei  diesem  Wagen  liegt  der  Motor 
zwischen  den  beiden  Radachsen;  die  Welle  des  luductors 
ist  parallel  den  Achsen  des  Wagens  angeordnet:  ihre  Be- 
wegung übertragt  sich  auf  eine  Zwischenachse  vermittels 
eines  Riemens  und  von  dieser  auf  eine  RadaeUse  ver- 
mittels einer  sogenannten  Julien'schen  Zahnradkette.  Die 
Accumulatoren  sind  in   leicht  ein-  nnd  ausschiebbareu 
Holzkästen  unter  den  Sitzen  angebracht.  Durch  verschie- 
denartige Schaltung  der  Zellen  können  drei  verschiedene 
Stromstärken  hervorgerufen  werden;  auf  starkem  Gefälle 
•  werden  die  Accumulatoren  gänzlich  ausgeschaltet  nnd  der 
Motor,  welcher  durch  die  Radachse  getrieben  wird,  ladet 
die  Zellen,  es  lässt  sich  also  ein  Theil  der;  verlorenen 
Energie  wieder  gewinnen.   Die  Versuche,   welche  vor 
einiget-  Zeit  mit  dem  Julien'schen  Wagen  in  Brüssel 
und  in  Hamburg  durchgeführt  wurden,  haben  zwar  sehr 
interessante  Resultate  geliefert,  gestatten  aber  doch  noch 
nicht,  ein  positives  Unheil  über  die  Vor-  und  Nachtheile 
dieser  Art   des  Betriebes  gegenüber  dem  Betriebe  mit 
Pferden  oder  Locomotiven  auf  Strassenbahnen  abzugeben. 

Von  den  Betriebssystemen  mit  Zuleitung 
des  Stromes  von  einem  feststehenden  Kraft- 
erzeuger aus  zu  dem  am  Fahrzeuge  befindlichen  Motor 
waren  zwei  viel  angewandte  t'onstructionen  vertreten: 
System  Thomson  Houston  und  Syst  i  in  Sprasriie 
Das  letztere  ist  in  Amerika  in  jüngster  Zeit  zu  grossem 
Ansehen  gelangt.  Die  besondere  Neuartigkeit  desselben 
Hegt  in  der  Zuleitung  des  Stromes  von  der  oberirdischen 
Leitung  zn  den  am  Wagen  befindlichen  Motoren.  Ersten- 
besteht  nämlich  aus  einem  starken  Haupt  leitet ,  dem  ein 
Kitpferdraht  ohne  Umhüllung  als  Hilfslciter  beigefügt  ist. 
Diesei  Hilfsloiter  ist  in  einzelne  kürzere  Abschnitte 
getheilt,  deren  jeder  für  sich  mit  dem  Hauptleiter  in 
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Verbindung  steht  Die  Entnahme  des  Stromes  erfolgt 
mittels  eines  Leitrades,  das  mit  einem  biegsamen  Arm 
am  Wagen  befestigt  ist  und  durch  ein  Gegengewicht  an 
den  Draht  gepresst  wird.  Als  Rüekleiter  weiden  die 
Schienen  benutzt. 

Das  Seilbahnsystem,  welches  durch  die  Ver- 
vollkommnung der  Zahnradbahnen  in  den  Hintergrund 
gedrängt  worden  war,  ist  seit  einigen  Jahren  wieder  zu 
Khren  gekommen.  Die  Anwendung  der  Zahnstange  als 
wirksames  Bremsmittel  und  die  Benützung  der  Abt'sehcn 
Weiche,  um  die  Bahn  mit  drei  Schienensträngen  zwei- 
geleisig betreiben  zu  können,  haben  zu  dieser  „Rehabili- 
tierung" des  Systems  gewiss  viel  beigetragen.  Ich  war 
daher  überrascht,  nur  ein  einziges  Object  dieser  Art  zu 
finden  und  zwar  Zeichnungen  für  die  im  Baue  befindliche 
Seilbahn  von  Thonon  in  dem  französischen  Depar- 
tement Haute  Savoie.  Dieselbe  wird  nach  dem  Systeme 
Riggenbach  constraiert,  bei  dem  bekanntlich  das  Mehr- 
gewicht, welches  die  abwärts  laufenden  Züge  besitzen 
müssen,  um  die  GegenzUge  empoi  zuziehen,  durch  Wasser 
hergestellt  wird.  Die  Seilbahn  von  Thonon  wird  230  m 
lang,  erhält  eine  grösstc  Steigung  von  2öO'Vmi  und  bei 
einer  Spurweite  von  )  m  Minimalradien  von  50  m.  Der 
Oberbau  wird  vollständig  aus  Eisen  constraiert. 

Auf  der  Ksplauade  des  Invalides  war  für  die  all- 
gemeine Benützung  eine  ca.  150  m  lange  Eisenbahn  außer- 
gewöhnlichen Systems  errichtet,  deren  Constrnctions-ldee 
zwar  nicht  mehr  jung  ist,  deren  praktische  Anwendung 
aber  uns  hier  das  erste  Mal  vor  Augen  trat:  eine  Gleit- 
bahn mit  hydraulischem  Antriebe,  erfunden  von 
Girard,  dem  bekannten  Constructciir  vieler  hydraulischer 
Motoren,  und  verbessert  von  dem  Ingenieur  Barre, 
einem  früheren  Mitarbeiter  Girard's.  In  No.  44  der 
,.üesterr.  Eisenb.-Ztg.-  wurde  unter  der  Rubrik  „Tech- 
nische Rundschau"  eine  ganz  kurze  Darstellung  des 
1'rincipes  dieser  Bahn  und  aller  jeuer  Vortheile  gegeben, 
welche  der  Erfinder  seinem  Systeme  zuschreibt.  Wie  schon 
daselbst  angedeutet  ist,  gleitet  das  Fahrzeug  mit  einigen 
eigens  construierten  Schlitten  über  die  aus  Flach- 
schienen gebildete  Bahn,  indem  zur  Verminderung  der 
Reibung  zwischen  beide  eine  Schichte  Wasser  unter  ent- 
sprechend grossem  Drucke  gepresst  wird.  Die  Fortbewe- 
gung der  Fahrzeuge  erfolgt  in  der  Weise,  dass  sich  in 
KJntfernnngen,  die  etwas  kleiner  sein  müssen  als  die  ein 
für  alle  Mal  angenommene  Minima  Hänge  der  Züge, 
inmitten  der  Fahrbahn  Apparate  befinden,  aus  denen  das 
Wassel-  ebenfalls  unter  Druck  ausströmt  und  zwar  gegen 
eine  Art  rechteckiger  Turbinen  mit  gekrümmten  Schaufeln. 
Diese  Turbinen  sind  unbeweglich,  und  an  der  unteren 
Seite  aller  Fahrzeuge  angebracht :  wenn  daher  das  Wasser  | 
getreu  ihre  Schaufeln  stösst,  werden  die  Fahrzeuge  sich 
auf  der  Gleitbahn  fortbewegen.  Der  erste  Wagen  des 
Zuges  öffnet  den  Hahn  des  im  Geleise  liegenden  Appa- 
rates, der  letzte  schliesst  ihn  wieder.  Eine  sinnreich 
construierte  Verrichtung  gestattet,  den  Zug  an  jeder  be- 


liebigen Stelle  anzuhalten  und  wieder  in  Gang  zu  setzen, 
ihn  eventuell  auch  zurückfahren  zu  lassen.  Bei  eingehen- 
der Betrachtung  der  ('oiistruction,  bei  Studium  aller 
Einzelheiten,  welche  das  System  bilden,  kann  man  nicht 
umhin,  den  Scharfsinn  zu  bewundern,  mit  welchem 
die  Aufgabe  gelöst  worden  ist.  Barre  bezeichnet  als  Vor- 
theile  seines  Systems:  Ruhige  Bewegung,  rasches,  stoss- 
fieies  Anhalten  und  Anfahren,  die  Möglichkeit,  stark  ge- 
neigte Rampen  empor/.nfahren  und  sehr  kleine  Bögen  zu 
passieren.  Erreichbarkeit  einer  Geschwindigkeit  von  200  km 
in  der  Stunde,  ferner  die  geringe  todte  Last,  welche  zu 
befördern  ist  und  schliesslich  die  unbedeutenden  Betriebs- 
kosten, welche  nur  W  •>.-  jener  der  Eisenbahnen  mit 
fahrenden  Dampfmaschinen  betragen  sollen. 

Nun,  einem  Erfinder,  und  selbst  dem  aufrichtigsten, 
darf  man  nie  aufs  Wort  glauben:  in  der  Praxis  wird 
sich  die  Sache  doch  etwas  anders  stellen;  es  wird  nicht 
Alles  in  dem  Grade  zutreffen,  wie  es  Barre  uns  schildert. 
Ueberdies  hat  das  System  auch  gewisse  Nachtheile,  die 
seiner  Anwendung  ernstliche  Hindernisse  bereiten  können : 
die  Anlagekosten  sind  ganz  aussergewöhnlich  hohe,  die 
zum  Betriebe  erforderliche  Wassermenge  ist  keine  unbe- 
deutende, die  Versorgung  der  Schlitten  mit  Wasser  während 
der  Fahrt  bietet  ernste  Schwierigkeiten,  die  Einwirkungen 
des  Frostes  können  Betriebsstörungen  etc.  herbeiführen 
und  schliesslich  bleibt  es  überhaupt  fraglich,  ob  der  ganze 
sinnreich  erdachte  Apparat  bei  reinem  intensiven  Betriebe 
auch  thatsächlich  andauernd  mit  erforderlicher  Genauig- 
keit funetioniert.  Ich  möchte  dem  Systeme  nicht  seine  Zu- 
kunft abstreiten;  im  Gegentheile,  ich  glaube,  dass  es 
unter  ganz  besonderen  Verhältnissen  für  aussergewöhn- 
liche  Fülle  erfolgreiche  Anwendung  finden  köunte.  Barre 
empfiehlt  es  u.  A.  auch  für  Stadtbahnen,  wo  ea  sich 
darum  handelt,  kurze  Strecken  mit  grosser  Geschwindig- 
keit zu  durchfahren  und  die  für  die  Aufenthalte,  erforder- 
liche Zeit  nach  Möglichkeit  zu  redimieren ;  er  empfiehlt  es 
z.  B.  auch  für  den  Betrieb  eines  unterseeischen 
Tunnels  zwischen  Frankreich  und  England  und  meint 
hiebei,  dass  der  Weg  von  Paris  nach  London  auf  seiner 
Gleitbahn  in  zwei  Stunden  zurückgelegt,  werden  könnte. 
Wegen  des  geringen  todien  Gewichtes  der  Züge,  der  ge- 
ringen Reibung  zwischen  Schlitten  und  Schienen  u.  s.  w. 
ist  die  Möglichkeit  geboten,  ausserordentlich  schwere 
Lasten  mit  grosser  Geschwindigkeit  befördern 
zu  können. 

Wir  sehen  also  auch  in  diesem  außergewöhnlichen 
Systeme  die  Lösung  jener  Aufgabe  angestrebt,  welche  ich 
eingangs  meiner  Berichte  als  das  Charactc  risticon 
der  fortschrittlichen  Bewegungim  motlerneu  Eisen- 
I  bahnwesen  gekennzeichnet  habe.  Wir  sind  auf  solche 
Weise  fast  unbemerkt  wieder  zum  Ausgangspunkte  un- 
serer Betrachtungen  zurückgelangt  und  wir  erkennen  nun 
wohl  ohne  Zweifel,  worin  die  Bedeutung  der  Weltaus- 
stellung in  Paris  hinsichtlich  des  Eisenbahnwesens  gelegen, 
beziehungsweise  noch  heute  zu  suchen  ist :  in  der  Ent- 
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schiedenheit,  mit  welcher  sie  die  derzeitige  Richtung  der 
Eisenbnhntechnik  zum  vollen  Ausdrucke  brachte.  Ich  habe 
nur  ein  flüchtig  und  allgemein  gehaltenes  Hild  der  Kisen- 
bahn- Abtheilung  auf  der  Ausstellung  entworfen. 

Wer  Gelegenheit  hatte,  einen  tieferen  Mick  in 
dieselbe  zu  thun,  er  wird  Auregeudes  und  Neues  gefunden 
haben,  welcher  Zweig  des  Eisenbahnwesens  ihn  auch  be- 
sonders interessieren  mochte;  denn  von  der  Weltaus- 
stellung in  Paris  galt  im  Allgemeinen  und  im  Ifc  sonderen 
mehr  als  von  jeder  ihrer  Vorgängerineu  in  gewissem 
Sinne  das  Wort  des  Dichters: 

l)ie  Müsse  könnt  Ihr  nur  durch  Masse  zwingen; 

Elo  jeder  sucht  sich  endlich  selbst  was  an*. 

Wer  vieles  bringt,  wird  manchem  etwas  bringen ; 

Und  jeder  geht  zufrieden  aus  dem  Hans. 

k. 


grossen  Bahnhofs-Anlagen  in 
Nrntsrhland. 

Vortrag  dea  Herrn  Hennann  Rosche.  Ober-Ingenieur  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  gehalten  in  der  IV.  Clubversammliing 
am  19.  November  l«89. 

Im  Et;tt  de«  prenssischen  Staatshanshaltes  finden  wir  seit 
rirea  10  Jahivn  unter  dein  Titel  „Ausserordentliche  Ansingen 
fiir  die  Bauausführungen  der  Eiseubahuverwaltung-  alljährlich 
BetrStgc  in  der  durchschnittlichen  Höhe  von  10  Millionen  Mark 
fiir  Zwecke  von  Bahnhof*  u  ui  b  u  u  ton  präliminar  und  that- 
säeblich  sind  in  dem  genannten  Zeiträume  weil  über  l<»n  Mil- 
lionen Mark  für  Bahnhofsumbanten  bewilligt  und  verausgabt 
worden. 

In  dieser  Summe  sind  die  70  Millionen  Mark,  welche 
der  Hau  der  Herliner  Stadtbahn  erforderte,  nicht  inbegriffen, 
es  kaun  jedoch  auch  ein  grosser  Tlieil  dieser  Kosteu  auf  das 
Conto  der  Dahnhofsnjnbantcn  gestellt  werden,  denn  nicht  nur, 
dass  die  Herliner  Stadtbahn  in  ihrer  dichten  Folge  von  Hahn- 
höfen sich  gewissennaaBsen  als  ein  einzig  grosser  ,  von  Char- 
lottenbnrg  bis  zum  tichlesischen  Bahnhof  reichender  Central- 
haliuhof  darstellt,  ist  der  Hau  dieser  Stadtbahn  auch  Anlas» 
zu  tiefgreifenden  Umstaltungcn  der  meisten  filteren  Berliner 
Bahnhofe  geworden ;  und  wenn  einerseits  der  »chlesische  Hahn- 
hof bedeutend  erweitert,  wnrde.  so  sind  andererseits  der  T.ehrter- 
und  Görlitzer  Bahnhof  gewissortnaassen  degradiert  und  der  Üst- 
bahnhof  und  Hamburger  Hahnhof  depossedirt  w  orden.  Die  schöne 
Halle  des  Ostbahnhofes  dient  heute  als  Lagerhans,  da«  Eui- 
pliingsgcbäudc  den  Hamburger   Bahnhofes  als  Bureaugeb;lud«. 

Wenn  wir  an  diese  allein  vom  prenssischen  Staate  im 
letzten  Decennium  für  Bahuhüfsiuubantcn  aufgewandten  Mittel 
die  Kosten  auch  nur  der  hervorragendsten  in  der  gleichen 
Zeitperiode  im  »Ihrigen  Deutschland,  so  insbesondere  in  den 
Reichüliinden,  in  Hävern  und  in  Hessen  ausgeführten  Bahnhofs- 
uiubanten  reihen,  so  ergieb»  sich  eine  Suuiuie  von  circa 
Milliarde  Mark,  welche  die  Bahuhofsninbautcn  Deutschlands 
im  letzten  Deeeunluni  ei  fordert  haben.  Die  Bedeutung  dieser 
Ziffern  wachst  noch,  weun  wir  gewahr  werden,  dass  es  eine 
verhältnismässig  nur  geringe  Zahl  von  Üalmhofsumbautcn  ist, 
welche  damit  bewirkt  wurden.  Die  nachstehende  Zusammen- 
stellung d.-r  Kosten  einzelner  grosser  ItsdiMhofsbautcn  zeigt, 
dass  mit  einer  Summe  von  circa  l!».i  Millionen  nur  1>1  Balm- 
bofsbauU'U  erstellt  wurden  und  dass  die  Kosten  der  einzelnen 
Buhnhof*bauten   von    1  ,  Millionen   Mark  bis  zur  Hohe  von 


;t:>  Millionen  ansteigen,  welchen  Betrag  der  Umbau  der  Frank- 
furter Bahnhöfe  allein  erfordert  bat. 


Kosten  neuerer  grosser  Babnhofsbauten  in 
Deutschland. 
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Der  Höhe  dieser  Ziffern  entsprechen  nun  auch  Grösse.  Um  fang 
und  Bedeutung  der  ausgeführten  Bauten  und  wenn  «hon  das  ausser- 
gewöhnliche  Mass  derselben  geeignet  ist,  unser  lebhaftes  \nVve*so 
zu  erregen,  so  vertieft  sich  dasselbe  noch  mit  der  Erkenntnis, 
dass  diese  gewaltigen  Bahuhofxbuutcn  fast  durchaus  glänzende 
Manifestationen   des   Könnens.   Wissens  und  der  reichen  Er- 
fahrung unserer  deutschen  Collegcn  sind,  Bauten,  welche  nicht  bl..s 
wegen  ihres  Umfange«,  sondern  auch  rücksichtlich  ihrer  Conception . 
sowie   in   Hucksicht  der  angewandten  ConstnictiotismiUel  und 
mechanischen   Einrichtungen,   wie  endlich  in  Bcwitltigung  von 
aussergewöhnlichen   Schwierigkeiten  der  Baitdurchführnng  den 
bedeutendsten  technischen  Leistungen  unserer  Zeit  beigczKhlt 
werden  müssen. 

Das  Interesse,  welches  wir  nach  alledem  an  diesen 
Bauten  nehmen,  igt  indess  durch  die  bisher  darüber  in  <li- 
Öffentlichkeit  gelangten  Mittheilnugeu  nur  zum  Theile  Upfric-disrt 
worden.  Mit  Ausnahme  der  bekannteu  grösseren  Publica! innen 
über  den  Umbau  des  Bahnhofes  Hannover  und  den  Dan  <{•• 
Berliner  Stadlbahn  beschränken  sieh  die  bisherigen  Mit- 
theilungeii  auf  einzelne  Schilderungen  der  nenen  Anlagen  in 
technischen  Zeitschriften,  welchen  jedoch  Plilue,  iiisbesonder, 
solche  der  Gesammtdisposition  selten  beigegelH-n  sind  und  au.lt 
der  auf  der  vorjährigen  VIII.  Waiiderversainmlung  des  Ver- 
bandes deutscher  Architekten-  und  Ingenieur-Vereine  zu  C;k 
vom  Geh.  Oberbanralhe  Grüttefien  gehaltene  und  im  übritr-v 
höchst  dankenswerthe  Vortrag  über  .die  Umgestaltung  ihr 
grösseren  pniissischen  Bahnhöfe"  beschrankte  sich  lediglk:-> 
auf  eine  Besprechung  der  Personenbahnhöfe,  ohne  uns  Bild  r 
der  licsauimtdispositioueu  zu  gebeu. 

Da  ich  durch  wiederholte  Studienreisen  mir  eine  nah«  r- 
Kenntnis  der  neuen  grossen  Bahnhofs-Anlagcn  Deutschland' 
an  Ort  und  Stelle  verschaffte,  will  ich  es  versuchen.  Ihn- 1 
verehrte  Herren,  ;in  Hand  der  dort  gesammelten  Diane  ntii 
Skizzen  ein  Gosammtbild  dieser  Anlagen  zu  geben. 

Ich  bin  dabei  auch  von  der  Erw.'iguiig  irel-itet,  »las«  :i 
Anlage  grosser  Bahnhöfe  eine  alle  Zweige  des  Eivubahndi.  ):si  • 
berülirende  und  interessierende  Angelegenheit  ist  nml  tinf.i- 
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Hill  daher  ganz  besonders  eignet,  besprochen  zu  w»-rdcn  in 
einem  Cluh,  iler  ein»?  Vereinigung  von  Fachmännern  aller 
Eisenbahndienstzweige  bildet:  im  Club  österreichischer  Eison- 
bahnbearoten. 

Diese  Besprechung  wird  sich  mit  Rücksicht  auf  den 
Umfang  de»  Stoffe»  und  die  Kürze  der  mir  zur  Verfügung 
stehenden  Zeit  allerdings  darauf  beschränken  müssen,  die  Ur- 
sachen, welche  diese  grossen  Bahnhnfsnmgtaltungen  nothweudig 
machten  und  hiernach  die  Hnnptbcdingungcn  fiir  die  Conception 
der  Neuanlugen  darzulegen,  sodann  die  zur  Ausführung  ge- 
langten Typen  generell  zu  charakterisieren  und  zu  vergleichen 
und  nur  auf  einige  besonders  bemerkensw  c  rtho  Details  auf- 
merksam zn  machen. 

Die  UrH  uc hu  n,  welche  die  gro&tum  Bahnhofsuinstultungcn 
Deutschlands  notliwendig  machten,  sind  ebensosehr  zu  suchen 
in  der  Unzulänglichkeit  der  alten  Anlagen,  als  in  deren  Zer- 
splitterung in  Einzelbahnhofe;  sie  sind  zu  suchen  in  Rücksichten 
auf  eine  anstandslos;  Bewältigung  des  Milititr-Massenverkehrs, 
sowie  endlich  in  ganz  und  gar  unhaltbar  gewordenen  loculcn 
Verhältnissen. 

In  Stedten  mittlerer  Grösse.,  wie  Hannnver,  Frankfurt. 
München,  Düsseldorf,  Bremen  etc.,  wo  neben  dem  Loealvcr- 
kehre,  der  Durchgangsverkehr  eine  hervorragende  Bedeutung 
erlaugt  hat.  drängten  seit  langem  ökonomische  und  betriebs- 
technische. Motive  dazu,  bei  Durchführung  der  nnabwcislir-hen 
Erweiterungsbauten  die  Einzelbahnhöfe  verschiedener  Bahu- 
gesellschaften  in  gemeinsame  Centralbahnhöfc  zu  vereinen.  Mit 
welchen  Schwierigkeiten  und  Unzukömmlichkeiten  der  Durch- 
gangsverkehr bei  getrennten,  in  nicht  entsprechender  Verbin- 
dung stehenden  Bahnhofsaulagcu  zu  kämpfen  hat,  scheu  wir 
beiepielsweise  heute  noch  sehr  deutlich  in  Leipzig  deiuoiistrirt. 

Gleichwohl  führten  die  zwischen  den  einzelnen  Bahn- 
verwaltungen  seit  Langem  verhandelten  I'rojerte  meist  erst 
dann  zu  practischen  Resultaten ,  als  mit  der  zunehmenden  Ver- 
staatlichung der  melsteu  deutschen  Bahnen  ein  neuer  Grund  — 
der  einer  gemeinsamen  Administration  und  Betriebsftihrung  — 
fiir  die  Vereinigung  der  Kinzelbahnhlife  sprach,  die  Frage 
der  Kostenbctheiligiuig  und  der  Geldbeschaffung  nun  keinen 
besonderen  Schwierigkeiten  mehr  begegnete  und  das  militärische 
Motiv  noch  mehr  in  den  Vordergrund  trat.  In  Bezug  auf  das 
letztere  sei  nur  erwähnt,  das*  beispielsweise  die  Schwierig- 
keiten und  Störungen  des  Betriebes  wahrend  der  Feldzuge 
der  Jahr«  IH70-IK71,  für  die  Vereinigung  der  Frankfurter 
Bahnhi'ife  von  entscheidender  Bedeutung  wurden. 

Was  endlich  die  erw.'lhnte  l'nhaltbarkeit  örtlicher  Ver- 
hältnisse betrifft,  so  lag  diese  hauptsächlich  darin,  das»  viel- 
fach frei[nente  Strassenzfige  die  Bahnhöfe  im  Schienenniveau 
kreuzten  und  die  Beseitigung  dieser  Niveaukreuzungen  eben- 
sosehr im  Interesse  der  Erhöhung  der  Betriebssicherheit,  als 
im  städtischen  Interesse  geboten  war. 

Aus  den  genannten  Ursachen  der  BuhnhofMunstaltungeii 
ergaben  sich  von  selbst  gewisse  Hanptbedingungen  für  die 
Conception  der  Neuaulageu,  und  zwar: 

1.  Ergab  die  Vereinigung  mehrerer  Bahnhofe  in  grosse 
Ceutralbahnböfe-Aiilagen  von  solchem  Umfange,  das»  —  un- 
beschadet der  einheitlichen  Gesnuimlanordunng  —  «ine  syste- 
matisch durchgeführte  Gliederung  der  Bahnhöfe  nach  den 
eizelnen  Zweigen  des  Eisenbahnbetriebes  unerlusslich  wurde 
und  ein»?  Gruppirnng  der  Anlagen  in  Personen-,  Güter-.  Rungir-, 
Zugförderung«-  und  Werkstilttenbuhnhöfe  erfolgen  musste. 

'2.  Bedingte  die  Forderung  der  Beseitigung  vorhandener 
.Sirasseiinlveaukreuzungen  in  den  meisten  Füllen  eine  bedeutende 
Hebung  der  Bahnnivellette.  um  die  Strassenzilge  linier  der 
Bahn  durchführen  zn  können. 

So  musste  z.  B.  in  Hannover  die  Bahnnivellette  um 
4-5  Mtr.  gehoben  werden. 


3.  War  zur  Erhöhung  der  Betriebssicheriieit  geboten 
auch  die  Einführung  der  von  verschiedenen  Richtungen  kommenden 
Bahnlinien  iu  den  Centraibahnhof  oline  gegenseitige  Schienen' 
krenznngen  dnrchznftihreu  und  verweisen  wir  diesbezüglich  auf 
die  besonders  interessanten  Lösungen,  welche  diese  Aufgabe 
in  Frankfurt  und  Düsseldorf  gefunden  hat. 

4.  Erheischte  auf  den  grossen  Personenbahnhöfen  die 
Fürsorge  für  die  persönliche  Sicherheit  der  Reiseiukn  eine 
thunlichste  Vermeidung  aller  G»  liiseübersehnltungen  S»item 
dos  Publicums  und  die  möglichste  Fmuhaltung  des  Gepftck- 
und  Postgutverkehrs  von  den  Personenperrons. 

Inwieweit  die  Erfüllung  der  erstgenannten  Bedingung 
gelungen  ist,  wollen  wir  durch  Besprechung  der  Gesamiut- 
dispositionen  der  Bahnhöfe  von  MUncheii,  Frankfurt,  Strass- 
burg,  Mainz  und  Bremen  demonstrieren. 

Die  2.  nud  3.  Bedingung  »vwjesen  sich  von  besonderem 
Einflüsse  auf  die  Hohe  der  Kosten  der  Bahnhofsuiustaltnmren 
nud  brachten  in  jenen  Fallen,  in  welchen  die  neue  Bahnhofs- 
anläge  auf  dem  Territorium  der  alten  Bahnhöfe  ausgeführt 
wenlen  innsste  --  wie  b.-ispielsweise  in  Hannover,  Bremen, 
Halle,  Cöln  etc.  —  anssorgew  iibnliehe  Schwierigkeiten  der 
Baudurrhführung  mit  sieb. 

In  einem  Falle  —  in  Mainz  —  war  die  Erfüllung  dieser 
Bedingungen  nur  datlurch  möglich,  dass  man  sich  zn  einer 
vollständigen  Verlegung  des  Bahnhofes  auf  die  entgegengesetzte 
Sladtseite  «-ntschloss. 

Der  alte,  langst  ungenügende  Mainzer  Bahnhof  lag  be- 
kanntlich am  linken  Khcluufer,  auf  zum  Theile  dem  Rheine 
abgerungenem  Grunde.  Bei  jeder  Nenanlage  iu  der  Niederung 
des  Rhein»*s  waren  StrasscniibergSngo  im  Niveau  kaum  zn 
vermeiden  gewesen,  da  ein»;  Tieferlegung  der  Strassen  oder 
der  Bahnanlage  mit  Rücksicht  auf  die  H<n'hw!lss«'r  bezw.  mit 
die  Ueberbrückungi'u  des  Hheines  unansführbur  war.  eine 
Hochb  gung  der  Bahn  aber  die  Stadt  vom  Rheine  abgeschlossen 
hatte. 

Man  entschloss  sich  also  zu  der  radicalsten  Lösung,  in- 
dem man  den  Bahnhof  auf  die  entgegengesetzte  Stadlseile 
verlegte  und  sämmtlichc  Bahnlinien  im  Stadtrayon  umlegt»', 
bezw.  die  hochgelegenen  Stadttheile  und  Festungswerke  mittelst 
eines  1 20» »  Mtr.  langen,  2gleisigen  Tunuels  unterfuhr. 

Die  Erfüllung  der  4.  Bedingung  endlich  führte  zum 
Entwurf«-  jener  mannigfaltigen,  mit  besonderein  Scharfsinne, 
concipieiten  Grundrissanordnnngen  der  neuen  Person«-nb;tlmliöfe. 
zu  jenen  hochausgcbildi  t<  n  Systemen  von  Tunnel-,  Treppen-, 
Hallen-  nnd  Perronanlagen,  die  in  so  mannigfacher  Gestaltung 
heute  kaum  Irgendwo  ihres  Gleichen  haben. 

Ehe  ich  au  eine  Chnracterisienmg  der  Typ»n  dies»-r  An- 
lagen gehe,  gestatten  sie  verehrte  Herren  nur  noch  einige 
wenige  Bemerkungen  übi-r  die  Gesuuiintanor<lnung  der  neuen 
Bahnhöfe  Deutschlands  im  Vergleiche  mit  jenen  Englands. 

Ich  beabsichtige  nicht  Allbekanntes  und  ort  Gesagtes 
üb»ir  die  principielleii  Gegensatze  der  englischen  und  deutschen 
Bahnhofstypen  und  deren  Berei-htigung  hier  zn  wiederholen. 

Aber  aufmerksam  machen  möchte  ich,  dass  diese  prin- 
cipielleii Gegensätze  uns  auch  in  «len  neuesten  grossen  Bahu- 
holsanlugcn  beider  Lander  —  u.  zw.  iu  noch  verschärftem 
Maasse  —  entgegentreten,  dass  die  Kluft  zwischen  beiden. 
grundsJltzlich  verschiedenen  Auffassungen  noch  erweitert  wurde. 
Man  hat  in  Deutschland  zunächst  bei  der  Gestaltung  der 
neuen  grossen  Personenbahnhöfe  nicht  versuch«,  die  Reisenden 
im  Sinne  des  englischen  Passagiers  zu  erziehen,  welch'  letzterer 
bekanntlich  die  dort  sehr  bescheiden  dimensionierten  Wartesäle 
meist  nicht  zu  benutzen  pflegt,  sondern  man  glaubte  vielmehr 
den  Gewohnheiten  des  deutschen  Publicums  dadurch  Rechnung 
tragen  zu  uiuss»-n,  das*  man  diu  Dimensionen  der  Wartesäle 
in's  Ungewöhnliche  steigerte. 
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So  sind  beispielsweise  die  Grundflächen  der  Warte-  und 
Restaurationsruuine  in  den  Kahnhöfen  von  Hannover  (IfK.O  Qn.- 
Mtr.)  Italic  (1I8<>  Qu.-Mtr.'  und  Cfiln  (projeetniassig  lyiHi  bis 
1300  yu.-Mtr.)  um  circa  '/s  grösser  als  jene  des  Wiener 
Nordwestlmhuhofes  (832  Qu.-Mtr.)r  die  Gruiidfl.'lchen  der 
deichen  Räume  den  Frankfurter  l'eiitrulbahnhofes  (2310  Q«.- 
Mtr.)  al>pr  fast  Hmnl  so  gross  als  jene  nnwreg  Nordwest- 
bahnhofes. 

Der  Effect  dieser  Dimensionierung  ist  aber  merkwürdiger- 
weise der,  dnas  die  Reisenden  auch  in  Deutschlund  die  Warte- 
säle der  neuen  grossen  Bahnhöfe  immer  weniger  bpuützen  und 
dien  liegt  in  der  Gnindrisi-Type.  Fast  überall  dort,  wo  der 
Weg  des  Reisenden  zum  Einsteigeperron  nicht  direct  durch 
den  Wartesaal  führt,  insbesondere  aber  dort,  wo  die  Warte- 
Hille  nicht  in  S  ehieiienhöh  e  liefen  und  die  Reisenden 
am  Wege  von  Wnrtsaal  zum  Perron  Tunnel«  und  Treppen  zu 
passieren  halten,  ziehen  es  dieselben  vor,  direct  auf  dem  Perron 
die  Abfahrt  der  Züge  abzuwarten. 

Ich  fand  die  Wartesille  der  Bahnhöfe  in  München,  in 
Frankfurt,  in  Hannover,  auf  der  Berliner  Stadtbahn  etc.  vom 
l'nblietiin  verhültiiismiissig  wenig  benutzt  und  man  kann  sagen, 
hier  führen  neue  Typen  allmählich  von  gelbst  eine  Acndcrung 
in  den  Gewohnheiten  des  deutschen  Reisenden  herbei. 

Man  hat  auch  bei  der  Gestaltung  der  neuen  Rangir- 
nnd  Güterbahnhofe  die  deutsche  Type  mit  ihren  go  enorm  viel 
Raum  beanspruchenden,  weit.:*usgedeh nten  Gclciseanlagen  und 
Weiehenverbindnngen  —  big  auf  einig*  wenige  au  englische 
Muster  erinnernde  Anlagen  in  Cftln,  Frankfurt  und  Berlin  - 
nicht  verlassen  und  ist  dadurch  dahin  gelangt,  filr  die  Anlage 
eine»  einzigen  Bahnhofes  —  des  von  Frankfurt  —  über 
Ii»--;  Ha.,  d.  i.  circa  336  .loch,  Grund  zu  oeeupieren  Und  da- 
selbst Geleise  in  einer  Gesammtlfluge  von  circa  Km.  zu 
legen  —  d.  i.  etwa  um  10  Km.  mehr  als  die  Rahnllinge 
.  Wien-Brünn". 

Man  hat  endlich  in  Deutschland  auch  bei  der  Fonnirnng 
der  neuen  Hci/Jmusaulagen  der  dontschen  Tradition  folgend, 
vorwiegend  runde  Locomotivreinisen  mit  Drescheiben  bezw. 
rechteckige  mit  .Schiebebühuenverbindung  aufgeführt,  während 
die  englischen  Bahnen,  ganz  im  Gegensätze  zu  ihrer  sonstigen 
Vorliebe  für  Divhscheibouvorbindungen,  rechteckige  Sehuppen 
mit  Strahlengeleisen  vorziehen. 

Es  nuisg  indess  gesagt  werden,  das«  man  sich  auch  in 
England  in  einseitiger  Ausbildung  der  dort  üblichen  Typen  ge- 
füllt und  beispielsweise  bei  dem  vor  circa  2  Jahren  dem  Be- 
tliebe übergebenen  neuen  Güterbahnhof  der  Midlaud-Eiscubuhn- 
gesellschaft  in  St.  Pancras-London,  einem  der  verkehrsreichsten, 
mehrgeschossigen  Güterbahnhöfe,  der  Welt,  dahin  gelangt  ist 
nicht  unr  die  Wagen-,  gonden  auch  die  Vcrschubmaschine 
mittelst  Hebewerken  aus  einer  Etage,  in  die  andere  zu  be- 
finden gewiss  wohl  auch  ein  letztes  Mitte),  grosse  Ver- 
kehre auf  e  ngem  Grunde  zn  bewältigen. 

Man  kann  Angesichts  dieser  Thntsachcn  den  Wunsch 
nicht  unterdrücken,  es  möchte  eine  fruchtbringendere  Wechsel- 
wirkung der  beiderseitigen  Anschauungen  über  die  zweck- 
mässige Gestaltung  grosser  Bahnhöfe  platzgreifen  und  ins- 
besondere jene  Anfange  die  mit  englischen  Einrichtungen  in 
Deutschland  bereits  gemacht  wurden,  in  ausgedehnterem  Maasso 
fortentwickelt,  werden,  als  dies  bisher  geschehen  ist. 

Ith  geht-  nun  an  eine  kurze  t'haraktcrisiruug  der  ver- 
schiedenen Typen  der  neuen,  grossen  Personenbahnhöfe  in 
Deutschland. 

Der  Forderung,  das  l'ebers.  breiten  der  Geleise  diu  «  ))  die 
Reisenden  zu  vermeiden,  konnte  iMhirgctnUss  bei  jenen  Bahn- 
höfen am  leichtesten  entsprochen  Werden,  welche,  wie  dies  in 
München  und  in  Frankfurt  der  Fall  ist,  als  Kopf  st  a  l  iou  c  n  an- 
geordnet wurden. 


In  diesem  Falle  konnten  alle  filr  die  Elpedition  der 
Reisenden  erforderlichen  Räume  in  einem  der  Bahnhofshalle 
quer  vorgelegten  Empfangsgebaude  untergebracht  und  di- 
Passagiere  vermittelst  eines  hinter  den  Wartesälen  angelegten 
QuerjierronR  den  einzelnen,  zwischen  den  Geleieen  angeordneten 
Zungenpemm»  zugeführt  werden,  bezw.  die  Ankommenden  Mi- 
lien abgeführt  werden. 

Kur  wegen  der  grossen  LSnge  und  Zahl  der  Zivisoln-ii- 
perrons  hat  man  auch  an  dem  anderen  Halleneiide  ein.: 
schienenfreie  Verbindung  der  Zwischenpemms  mittelst  eine, 
Tunnels  hergestellt. 

In  dem  1884  eröffneten  Münelumer  CentralbalinhuiV  nt 
die  Anordnung  der  Warte-  und  R"»taurationssäle  iusofcnic  niih' 
glücklich  ausgefallen,  als  man  daselbst  drei  nach  den  Wr- 
kehrsrouleii  gesonderte  Gruppen  von  Warte-  und  Resianrnti»o«- 
sfllen,  mit  gesonderten  Eingangshallen,  Fahrkartenanssraks 
und  Gepitckannahiuestellen  anlegte  und  die  Orientirung  ßr  die 
Reisenden  sehr  schwierig  machte. 

Eine  durchaus  klare  Anordnung  bietet  hingegen  der  iu 
Vorjahre  dem  Verkehre  übergebene  Haupthuhuhuf  in  Frnnkfmt. 

Bei  dem  starken  Dun  hgangs verkehr  der  in  Friiiikfiiin 
besteht  tnnss  man  sich  allerdings  zunächst  fragen,  ob  die  An- 
lage einer  Kopfsiation  als  eine  glückliche  Lösung  der  Frank- 
furter Bahnhofsfrage  zu  bezeichnen  ist.  Bekanntlich  bestand« 
in  Frankfurt  früher  auf  der  Westseite  der  Stadt  drei  K"|it- 
bahnhöfe  nebeneinander,  der  Taunus-,  der  Main-Weser-  lmJ  'tr 
Main-Neckar-Üahnhof,  ausserdem  aber  auf  der  Ortseite  <ier 
Stadt  der  alte  Oslbuhnhnf. 

Man  hat  sich  nun  zu  einer  Vereinigung  der  drei  *m- 
genannten  Bahnhöfe  in  einen  gemeinsamen  Kopfltaimlmt  mt- 
schlössen  und  den  alten  Ostbahnhof  in  die  Neuunlapr  um  i?,- 
dlrect  einbezogen  und  diese  Lösung  mit  den  loealen  V.-rtult- 
nissen  und  mit  der  Schwierigkeit  die  PurchgangsreUtieneTi 
dauernd  festzustellen  —  wie  dies  liei  Anlage  eines  Dunli- 
gangsbahnhofes  allerdings  wünschenswerth  ist  —  metivin 
Aeeeptirt  man  diese  principielle  Entscheidung,  dann  iuu«  mm 
zugeben,  dass  die  Gesamiiitaiiordnung  der  neuen  Frankfurter 
Bahuhofsanlagen  sich  durch  besondere  Klarheii  auszeichnet. 

Diese  Klarheit  ist  im  Personenbahnhöfe  durch  die  ftreui: 
durchgeführte  Symmetrie  der  GrundrissanordimHg  eriWl- 
Beiderseits  der  in  Mitte  des  Empfa  ngs  geb  3  u  des  situirten 
grossen  Eingangshalle,  deren  Flüche.  (lfilOm)  fast  dreimal 
die  Flache  des  Vestibüle»  des  Wiener  Sndbuhnhofes  (MU  m?| 
nmfasst,  sind  die  Warte-  nnd  Reslaurationssüle  in  gleicher 
Gruppirung  derart  ungeordnet,  das»  je  eine  Gruppe  die  in  i'1 
einer  Buhnhofshälfte  abzufertigenden  Reisetiden  nnfzimehtueii 
bestimmt  ist. 

Da  nun  jeder  Passagier  im  Vestibüle  sein  BihYt  am 
jener  Seite  zu  lösen  gezwungen  ist,  auf  welcher  der  seiner 
Fahrtrichtung  entsprechende  Perron  liegt,  so  erhalt  er  damit 
sogleich  die  Orientirung  über  die  für  ihn  zweckmäßigste  Be- 
nützung der  Wartesäle,  wie  über  die  Lage  des  Einsteier- 

pelTons. 

Die  Ein-  und  Ausfahrt  aller  Züge  iA  in  Frankfurt,  wie 
in  den  meisten  der  neuen  grossen  Bahnhofsaiilageii,  durch  eine 
centrale  Weichen-  und  Sigualstcll-Anlage  gesichert,  »anr-ml 
dies  in  München  nicht  der  Fall  ist. 

In  Krankfurt  liegt  ca.  lliOm  vor  der  Halle  eine  >fl:i 
Über  die  Geleise  führende  Siglialbrücke,  auf  welcher  die  Snll- 
apparnte  in  '<  Buden  untergebracht  sind.  Die  mittlen1  i^«' 
ist  die  Oimnandobude,  von  welcher  die  Fahrstrasseii  nach  *f 
Weisungen  des  Stiiti-.usvorstandes  frei  gegeben,  bezw.  ver- 
sichert werden. 

Weitaus  mannigfaltigere  (iruiidrissanordmingeu  kiweu 
eigentlichen  Du  rchgangsbahnliöfe  zu  nnd  wellen  wir  'Ii'- 
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selten,  um  sie  rasch,  überblick™  zu  können,  in  Gruppen 
zusammenfassen,  iiimI  zwar  : 

l.  Da»  Einptangsgebäude  liegt  seitlich  und 
u  in  i'  ii  k  ^  t  sowohl  ilif  Räume  für  Fahrk  art enausgab  e 
und  Gc  päcksex  pedi  t  i"it  als  auch  die  Wartesäle  und 
Rcstauratlonsrüutue.  Die  Reisenden  gelangen  durch  Tun- 
nels und  über  Treppen  auf  die  einzelnen  Perrons. 

Diene  Type  ist  bekanntlich  bei  dem  im  Jahre  1880 
vollendeten  Umbau  des  Bahnhofes  Hannover  in  grossem  Style 
ausgeführt  und  seither  vielfach  nachgebildet  worden. 

Die  Bahnhöfe  von  Bremen,  Münster  und  Mainz,  sowie 
jeue  der  Berliner  Stadtbahn  und  auch  die  von  Güttingen  und 
Strassburg  sind  nach  dieser  Type  gebildet  und  weichen  prin- 
clpiell  nur  darin  von  einander  ab,  dass  der  Forderung  nach 
mißlichster  Abkürzung  der  von  den  Reisenden  znrfickznlegeii- 
deu  Wege  und  zu  übel  w  indenden  Steigungen  in  verx  hiedencr. 
durch  die  ürtliclien  NiveanverhUltnisse  bedingten  Weise  ent- 
sprochen wurde. 

Wie  in  Hannover  liegeu  auch  in  Münster  und  in  dem 
kürzlich  dem  Verkehre  üliergebenen  neuen  Centrnlbahnliofe  in 
Hremen  Eingangshalle,  Wartesäle  und  Tunnels  im  Niveau  den 
Bahnhofsvorplatzes  —  d.  i.  ca.  4  in  unter  Schienenniveau  — 
und  kommen  sonach  hier  keinerlei  verlorene  Steigungen  vor, 
man  hat  die  Höhendifferenz  zwischen  Perronliöhe  und  Tunnel- 
sohle  nur  einmal  zu  überwinden.  Auch  liei  dem  18S5  eröff- 
neten neuen  Bahnhofe  von  Mainz  liegen  Eingangshalle  und 
Wartesäle  im  Niveau  des  Bahnhofsvorplatzes,  aber  da  dieses 
nur  sehr  wenig  vom  Sehienenniveau  differirt,  kann  man  zwar 
zu  dem  neben  den  Wartesälen  liegenden  Seitenperrou  directe 
gelaugen,  innss  jedoch  beim  Zugange  zu  den  Zwischenperrous 
hinab-  und  hinaufsteigen,  also  den  Höhenunterschied  zwischen 
Bahiihöhe  und  Tunnelsohle  zweimal  überwinden. 

Der  Hahnhof  Göttingen  zeigt  insofern«'  eine  Variante 
tter  Hauuover'seben  Type,  als  hier,  wo  zwischen  Vorplatz  und 
Itahnnivellete  eine  Höhendifferenz  von  nur  ca.  2  in  besteht, 
nur  die  Vorhalle  im  Niveau  des  Bahnhofv..rplatzes  liegt,  die 
Wartesäle  aber  in  Bahnhöhe.  ungeordnet  sind,  so  daas  man 
von  der  Vorhalle  zu  den  Wartesälen  eine  Treppe  hinauf,  zu 
dem  nach  den  Zwischenperrons  führenden  Tunnel  aber  eine 
Treppe  hinab  zu  steigen  bemüssigt  ist. 

Schon  beim  Baue  de»  Bahnhofes  Hannover  hat  man  die 
Notwendigkeit  erkannt,  lür  gewisse  Durchgangszüge  einen 
Speisesalon  am  Zwisehenperron  herzustellen  um  den  diese  Züge 
lit  iiiitzeiiden  Reisci.dcn  den  weiten,  über  Treppen  rnid  durch 
Tunnels  führenden  Weg  zu  den  Wartesälen  zu  ersparen.  Diese 
Erkenntnis,  welche  es  bereits  als  wünschenswert!]  erscheinen 
liess,  dass  die  Kt  Maurntions-  und  WarU-säle  in  Bahnhr.he 
liegen,  hat  bei  dem  188:S  dem  Verkehre  übergebenen  neuen 
Strassburger  Buhnhof  dazu  geführt,  dass  man  nur  die  Ein- 
gangshalle im  Niveau  des  Vorplatzes,  hingegen  alle  Wartesäle 
in  Schieuenhöhe  anordnete  und  damit  einen  Uebelstand  der 
Hannoverschen  Type,  welcher  dariu  liegt,  dass  die  Reisenden 
die  unvermeidliche  Treppe  erst  am  Wege  vom  Wartesaal  zum 
Perron  steigen,  vermied. 

In  Strasshnrg  wird  die  Treppe  schon  beim  Zugange  von 
der  Eingangshalle  zum  Wartesaal  erstiegen  und  der  Reisende 
gelangt  sodann  vom  Wartesaal  directe  auf  den  Bahnsteig.  Um 
dies  aber  auch  lür  jeden  Zwisclienpennii  zu  ermöglichen,  war 
man  gezwungen  auch  auf  jedem  Perron  separate  Wartesäle  zu 
errichten,  so  das»  der  Strassburger  Bahnhof  nun  die  Warte- 
rüuiue  in  dreifacher  Zahl  aufweist. 

Dem  Bedürfnisse  die  Wartesäle  in  Schieuenhöhe  zu 
Mtuireri  .'ntsprichl  nnn  in  vollkommenerer  Weise  die  Grund- 
rissanordimiig  der  zweiten  Gruppe  von  Diirehgang*bahiihÖfcii, 
weh  he  sich  dahin  charakterislrcji  lässt,  dass: 


2.  das  seitlieh  sltulrte  Empfangsgebäude  nur 
die  für  die  Fahrkartenausgabe  und  Gopäcksexpe- 
dition  erforderlichen  Räume  enthält,  alle  Warte- 
säle jedoch  auf  dem  von  den  Hann  tg  e  leisen  ein- 
geschlossenen Inselperron  liegen. 

Bei  dieser  Anordnung  hat  man  meist  für  den  Uebergaug 
vom  Mittelperron  zu  weniger  frci|Ueiitcn  Seitenperrous  das 
Uebersrhreiten  je  eines  Geleises  zugelassen. 

Diese  Type  sehen  wir  im  grossen  Style,  wenn  am  Ii 
nicht  in  glücklicher  Anordnung,  bereits  bei  dem  Magdeburger 
(Vutralbahnhofe  ausgeführt.  Dort  hat  man  sozusagen  „aus  der 
Noth  eiue  Tugend  gemacht",  indem  man  aus  zwei  älteren, 
nebeneinander  liegenden  Bahnhöfen,  von  welchen  der  eine  als 
Seiteubahnhof,  der  andere  als  Iiiselbahuhof  bestand  --  ein.' 
Neuanlage  dadnrrh  schuf,  dass  man  einfach  im  seitlichen 
Empfangsgebände  die  Wartesäle,  im  Inselgehäude  aber  Vesti- 
büle und  Cassen  sperrte.  Nun  ist  freilich  die  Situirung  des 
Wartesaalgebäudes  eine  solche,  dass  man,  um  zu  einzelnen 
Zwischenptirrons  zu  gelangen,  verlorene  Wege  zu  machen  ge- 
zwungen Ut  und  am  Wege  xnm  freejuentesten  Perron  ein  Ge- 
leise im  Sehienenniveau  überschreiten  umss. 

Aber  wie  vortrefflich  diese  Type  sieh  zunächst  für 
kleinere  Bahnhofntilagen  eignet,  beweist  der  im  Jahre  lbH4 
eröffnete  Bahnhof  von  Hildcsheiin,  dessen  GruiulrUstuiorduuiig 
sich  sehr  gut  bewährt. 

(Schluss  f.  .Igt.) 

CHRONIK. 

Personalnuehrlebten.  Der  Kaiser  bat  dem  mit  der  Inspectiou 
der  commerciellea  Lebrausulteu  mit  deutlicher  und  italienischer 
Unterrichtssprache  betrauten  Professor  au  der  Wiener  Handelsakademie. 
Doeenteu  an  der  Fortbildnngi-scbule  für  Eisenbahnbeaimte,  Dr.  Carl 
Zebden,  das  Ritterkreuz  des  Franz  Josef-Ordens  verliehen.  —  Ferner 
hat  der  Kaiser  in  Würdigung  verdienstlicher  Leistungen  beim  Staats- 
eiaenbtbubaue  gestattet,  dass  dem  Baudirector  der  OeneraJ-Direction 
der  österreichischen  Sta&tsbahncu,  Hofratke  Friedrich  Bise  Ii  off,  deai 
iieueral-Directiouarathe  der  österreichischen  Suattbnbaen,  Johann 
Poachacher  Edlen  v.  A  reis  hfl»,  dein  Uberinspector  der  öster- 
reichischen Staatsbaboen  Ludwig  Haas,  der  Ausdruck  der  Aller- 
höchsten  Zufriedenheit  bekannt  gegeben  werde.  —  Endlich  hat  der 
Kaiser  verliehen  das  Ritterkreuz  dea  Franz  Josef-Ordens :  dem  Ober- 
inspeetor  der  österreichischen  Siaatabahnen,  Arthur  Oelwein-,  den 
Titel  eine«  Baurathea  taxfrei :  dem  Oberinspecter  der  österreichischen 
Staatahahnen,  Albert  (jatnar;  den  Titel  eines  kaiserlichen  Katbea 
taxfrei:  den  Iiispectoren  der  österreichischen  dtaatsbabnen,  Kmüiaii 
Eysank  von  Marienfela  und  Eduard  Scilla  genhausor;  das 
goldene  Verdienatkieuz  mit  der  Krone:  den  Oberingcnicurcn  der 
österreichischen  Stnatsbahneo,  Franz  Jaboda,  Leo  Woeber;  dw 
goldene  Verdienstkren» :  dem  Ingenieur  der  österreichischen  Staats- 
babuen.  Johaun  Kupp  recht,  deu  Ingenieur- Adjnocten  der  öster- 
reichischen Staatabahnen,  C  emens  Schawerda  und  Fr.  Sedmak. 

Uemrsirenosaensehaftllehe  InfallTersleherungw-AnMalt  der 
tfsterr.  Eisenbahnen.  Mit  dem  Erlasse  des  k.  k.  Ministeriums  des 
Innern  vom  ]&.  September  1.  J.  ist  das  Statut  der  bernfsgenosseu- 
schaftlicben  Uiifallveraicherungsanstall  genehmigt  und  damit  die  von 
den  österr.  Bahnverwaltungen  augestrebte  Bewilligung,  auch  die 
unter  das  Unfallversicherung«  (iesetr  nicht  fallenden  Betiiebsbeauite 
und  Arbeiter  der  Wohlthaten  der  Unfallversicherung  theilhaftig  werden 
zu  lassen,  unter  der  Bedingung  ertheilt  wordea.  dass  die  bei  der 
Errichtung  dieser  Anstalt  be;hoiltgten  Eisenbahn  Verwaltungen  binnen 
Jahresfrist  ein  Institut  schaffen,  welches  zum  Zwecke  bat,  das  dem 
l'nfallversicheiuogs-liesitae  nicht  unterliegende,  jedoch  den  Gefahren 
des  Betriebes  ausgesetzte  Eisenbahnbetriebs  IVmuiiale  gegen  die  Folgen 
von  Betriebsunfällen  nach  den  ioi  l'nfallversicheruiigs  tu-seUe  nor- 
mierten Grundsätzen  Uber  die  bei  UnfSllen  eintretenden  Entschädi- 
gungen zu  versichern.  Die  in  der  Folge  der  benifsgeuossenschaft  - 
liehen  Unfallversicherung«-  Anstalt  der  österr.  Eisenbahnen  beitretenden 
Eisenbahn- Unternehmungen  müssen  verpflichtet  werden,  gleichzeitig 
diesem  Institute  beizutreten. 

Erweiterung  des  Zuiicntarlles  auf  den  kgl.  ungar.  Staats 
bahnen.  Die  Direetion  der  genannten  Bahnen  h»l  bekannt  gegeben, 
dass  vom  1.  December  an  auf  der  Strecke  Agram-Szisuek  uud  zwar 
bei  Benutzung  der  Peageittge  der  kgl.  nngar.  StaaUbahnen,  als  auch 
jener  der  Sudbabn,  dem  Zonentarif  entsprechende  Tarife  sowohl  ftlr 
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den  Personen-  als  auch  dem  Gepackverkebr  eingeführt  wurden.  Bei 
Anwendung  der  diesbezüglich  verlautbarten  Gebühr«!  wird  im  Ver- 
kehr zwischen  den  Östlich  aud  sudlich  von  Sziatck  gelegenen  Station«! 
der  kgl.  ungar.  Staatsbshnen  nnd  den  Stationen  der  Linie  Agram- 
Sziscek  die  weitere  Begünstigung  eingeräumt,  das*  höchsten»  nur 
die  Fahrpreise  der  XIV.  Zone  des  Tarife«  nnd  bei  Gepacksendungen 
nur  die  für  Entfernungen  Uber  100  Km.  festgesetzten  Taxen  zur  An- 
wendung gelaniren. 

bezüglich  des  Verkehrs  von  den  Stationen  der  Linien  Buda- 
peat-Fiuine  der  kgl.  ungar.  Staatsbalm  nach  den  Stationen  der  Linie 
Agrain-Szisxek,  sowie  den  darflber  hinaus  gelegenen  Stationen  und 
umgekehrt,  bildet  die  .Station  Agram  jedoch  wie  bisher  einen  Schnitt- 
punkt, demzufolge  die  Zonentaxe  in  diesen  Stationen  stet»  bis  nnd 
von  Agram  besonders  berechnet  wurde.  Hingegen  werden  die  Fahr- 
preise bei  Reisen  zwischen  den  Stationen  der  Linien  der  kgl.  ungar. 
Staatsbahn  Budapest  Dninbovnr- Agram  und  jenen  der  Linie  Agram- 
Karlstadt-Fiume  sowie  hisher  ohne  l'uterbrechnng  bis  Agram  ein- 
heitlich berechnet.  Im  (Jepftcks verkehr  bildet  jedoch  die  Station 
Agram  keineu  Schnittpunkt. 

Ks  wesden  demnach  die  Gebühren  der  über  die  Linie  Agratn- 
Sxiszek  transitierenden  Gepacksvndungen  stets  auf  Grundlage  der 
GesammtentfcrnuJig  berechnet,  beziehungsweise  im  Maximum  nur  die 
für  Entfernungen  Ober  loO  Km.  festgesetzten  Gebühren  eingehoben. 
Vom  1.  December  an  werden  auch  directe  Fahrkarten  ftlr  folgende 
Stationen  ausgegeben,  und  zwar:  1.  von  sammtlichen  Stationen  der 
südlichen  Linien  der  kgl.  ungar.  Staatsbahn  nach  Sziszek  nnd  umge- 
kehrt, 2.  von  sanuntlichen  ostlich  und  südlich  von  Sziszek  gelegenen 
Stationen  der  kl.  ungar.  Staatsbnhn  nach  Agram  und  umgekehrt, 
jedoch  nur  insofern«,  als  der  kürzeste  Weg  nicht  über  Budapest 
führt- 

Rrntabllrtlt  der  kttaigl.  alehstschen  Staatsbahnea.  Nach 
der  soeben  erschienenen  Rentabilitätsberechnung  der  könig- 
lich sächsischen  Staatseisen  bahnen  für  das  Jahr  1888  hatten 
die  einzclneu  Linien  in  dem  genannten  Jahre  folgende  Verzinsung 
des  aufgewendeten  Anlagecnpltals  aufzuweisen  (das  Ergebnis  des 
Vorjahres  ist  in  Klammern  beigefügt). 

1.  Normals  pnrige  Bahnen:  Leipzig-Hof-  nud  Leipzig - 
Plagwitz-Gaschwitz  8-735%  (8  H51  % ).  Gaseliwit»-Mau«elwiU81t>0}4 
(7  022%),   Mauselwitz  -  Horneburg  l-278;i  (erforderte  im  Vorjahre 

0-  60«iji  Zuscbuss),  (ioasnitz-ttera  4  003%  (3  665%),  Werdan  Weida 
7  52 1  yi  (7-758%),  Weida-Mehltheuer  2  »90%  (2^HJ4%),  Brunn-Greiz 
5-47ü«4  (5-8U2ji),  Wolfsgefahrt  Weischlitz  15ß8%'  (l-2io%),  Plauen- 
Eger  2  770%  |2-«46%' ),  Herlasgrün-Falkenstcin  0-597  j£  (0-491»  %  1, 
Zwickau-Falkenstein-OeUnilz  1031%  (1-012 >),  Dresden-Werdau  mit 
Kohlenbahnen  bei  Dresden  7-436  %  (7-245%),  Schwarzenberg  Zwickau 
mit  Schneeberg  Niedentchletna  7'45<J%  (7  721%),  Scliönböruchen- 
Gössnitx  58o8j;  (5  947%),  Glauchau- Wunen  1  914%  (1  735%), 
Stollberg-St.  Egidicn  und  Höhlteicu-Wüstenbrand  mit  Kohlenbahncn 
9942%  (!»717%),  Chemnitz- Adorf  mit  Zwota-Klingentbal  1992% 
(l-97ts%).  Leipzig-Gaitban  2  777%  (2  703%),  Kieritzsch  -  Chemnitz 
mit  Limoaeli-Wittgensdorf  und  Rochlitz-Penig  3-3u5%'  (3-701» %), 
Riesa-Chemnitz  4138%   (5178%),   Rosawein-Hainicben- Niederwiesa 

1-  4H0%  (1-713%),  Annaberg-FlOha  2-773%"  (2  314%),  Heiuenhain- 
Klöha  mit  Olbernhau  Pockan  4-480%  (4  438%  ),  Riesa-Nosscn-Moldau 
2  445%  (1910%),  Zeithain-Klsterwenda  K  631*4  (4  680%  ).  Borsdorf- 
Lobwig  4  752%  (431 1  %),  Leipzig-Dresdeu  mit  (irossenhaiu-Frieste- 
witz  «223%  («21114),  Üresden-Klsterwerda  5  343%  (erst  im  Jalire 
18*8  zugewachsen*.  Bodenbach-I>resden-Altstndt  '-»-813%  (9  047%). 
Ramena-Pirna  2  584%  (2  482%).  Uörlitz-Dresden-AlUtadt  7-88«  > 
(7-597%),  Bautzen-Scbaudau-Niedcrueokirch-Bischofswerda  nnd  Neu- 
stadt-Dürrröhrsdorf 0  572%'  (0  583%).  Zittau-Lobau.  Oberoderwitz- 
Wiltcben,  Scheibe-Eibau  nnd  Ebers baeb-l.öbau  0-867%  (0  607%). 
Pirna  -  Berggiesshübel  12t>00\  (12.548%),  Jobaon-Georgeustadt- 
Schwarzeuberg  137u%  (1-474  %),  Schonberg-Schleiz  2  047%  (2'233%). 

2.  SchmalspurigeBahuen:  Wilkau-Saupeuadorf  3  H7">  % 
(4-242?;  ),  Hanisberg-Kipsdorf  3963  ;4  (3  773%  ),  Osehatz-Dübcln  und 
Mugcln  Nerchau  Trcb*cn  1743  %  (1-352  % ),  Kadebeul-Radebnrg  3-475  % 
12942%),  Klotzsche- Königsbrück«  4-925%  ^3  520%),  Zittau-Markers- 
dorf 3332%  (2-410%  >,  FoUchappel-Wilbdruff  0  773%  (0-858%). 
Wilisehthal  Kbrenlriedersdorf  mit  Obeubcrold-Thum  o«19>,  (0015%), 
ScbünMd-Geyer  0193ji  (erst  am  I.  December  18S8  eniffnet).  Einen 
Betriebtauschuss  erforderte  nur  die  nornialspurigc  Balm  Weipent 
Anna  bei  g  noch  0  314%  des  Anlagecapitals  (gegen  0B39%  im  Vor- 
jahre) und  die  Schmalspurbahn  MoselUrtmamisdorf  noch  0-473%'  des 
Anlagecapitals  (gegen  0  30»»%  im  Vorjahre). 

Da«  Anlagekapital  aller  Linienim  Betragevon  llk.  041,719.787  -99 
(Mk.  289.601 '07  uut  jeden  Kilometer  durchschnittlich)  verzinst«  sich 
mit  6-223%  gegen  5-U!'9%'  im  Jahre  18s7.  Die  Verzinsung  des  An- 
lagekapitals Itlr  die  nornialspurigcn  Bahnen  betrug  .V2<i9%  (im  Vor- 
jähre.  5-112%)  und  ftlr  die  Schmalspurbahnen  2  :142%  (im  Vorjahre 
2  tKjO%),  lue  l/eipzig-Dresduer-Linieu  ergaben  im  Jahre  18«*'  eine 
Verzinsung  von  6  2<R»%'  (gegen  5-t»29%  im  Vorjahre». 


Die  erheblichste  absolute  Einnahmeateigerung  hatte  die  Linie 
lUxU-abach-Dresden-Altstadt  mit  Mk.  73.144  im  Personen-  nnd 
Mk,  485.402  im  Güterverkehr*  aufzuweisen.  Der  Güterverkehr  Uber 
Bodenbach  und  Tetschen  ist  um  mehr  als  161.030  t  gestiegen,  wo- 
von allein  rund  105  OOo  t  auf  böhmische  Braunkohlen  entfallen.  Der 
Reinertrag  bezifferte  sieb  auf  Mk.  17.597  67  pro  Kilometer  nnd  ver- 
zinste das  für  die  Linie  aufgewendete  Anlagekapital  an  Mk.  30,81  «.780-68 
mit  9-818%.  Die  Linie  Leipzig-Hof  mit  Leipzig-Plagwitz- Gaschwitz 
hatte  pro  Kilometer  einen  Reinet  trag  von  Mk.  34.364-55.  Die  Linie 
Leipzig-Dresden  einen  solchen  von  Mk.  37.289-99^  die  Linie  Dresden- 
Werden  einen  solchen  von  Mk.  33.424  34,  GSrlUz-Dresden-Altsjtadt 
einen  solchen  von  Mk.  25-547-73,  Stolllierg-St.  Egidien  und  Htifcl- 
teich- Wüstenbrand  einen  solchen  von  Mk.  24.312-72  u.  a,  w. 

Die  Betriebseinnahmen  der  sächsischen  Staat «eisenbaiiuen  sind 
im  Jahre  18S8nm  Mk.  5.172.G54  gestiegen  nnd  wareo  gejreii  den  Vor- 
anschlag um  Mk.  7,208.880  höher.  Es  betrog  "" 

die  ErzebuiSM 
1*7 


im 


1.4P.325 
3,057.797 


1,147.5*4 
5,B58.!»47 
502.119 


7,208.8St) 
hrum  Mk.  3,558.59t 
nMk.  l,978.4rt» 


5,172.854 

Die  Betriebsausgaben  haben  gegen  das  Vo 
zugenommen  und  »teilten  «eh  gegen  den  Vo 
hoher. 

Ausser  den  in  Wechselwirkung  mit  der  Verkehrsvermebrnng 
stehenden  Erhöhung  der  Ausgaben  wurde  der  Mehraufwand  theil- 
weise  mit  hervorgerufen  durch  erstmalig  auftretende,  bezw.  ausser- 
gcwöhnliche  Erfordernisse,  wie  Mk.  299.400  Betriebszuschüsae  zur 
Pensionscasae  filr  das  Arbeiterpersonal  und  dessen.  Hiuterbuebenen, 
Mk.  300.000  für  besondere  Ausrüstung  von  Wagen  u.  a.  m..  wodurch 
die  Anschreibuugen  lür  jede  einzelne  Linie  dem  Vorjahre  gegenüber 
entsprechend  beeinflusse  wurden.  Der  Ueberschuss  betrug  gegen  da» 
Vorjahr  Slk.  1.614.000  mehr  und  überstieg  den  veranschlagten  Be- 
trag um  Mk.  6,230.211.  E.  U. 


CLUB-NACHK1CHTKN. 


December  1MM>. 
die  Sitzung  mit 


d. 


n  7.  Janner 
rbeamter  der 


IX.  Clubveroamnilung,  Dienstag,  den  17 

Der  Vorsit«ende,  Herr  nofrath  Raapi,  erriffnete 
folgenden  Mittbeilungen. 

Der  nächste  Vortrag  findet  Dienstag, 
1890  statt  und  zwar  wird  Herr  Albert  Pnuer, 
Lemherg-t'zernowitz-Jassv-Kisenbahn  „Uber  die  transka spi sei 
Eisenbahn"  sprechen. 

Die  Sylvesterfeier  des  Clubs  wird  am  Samttag,  den 
28.  December  in  den  (  lublocalititen  abgehalten. 

Hierauf  ertheilte  er  dem  Herrn  Edmund  W  e  h  renf  en  n  i  g. 
Ober-Ingenieur  der  österr.  Nordwestbahn  das  Wort  zu  dem  angekün- 
digten Vortrage:  Mittlieilungen  aas  der  Prax  s  des  Locomotlv-Kessel- 
Betriebes^. 

Redner,  der  zuerst  die  Bauart  eines  Loconjotiv-Kessel*  be- 
sprach, beschäftigte  sieh  hauptsächlich  mit  den  Defecten,  die  an 
demselben  infolge  siiner  Inanspruchnahme  entstehen  und  gab  die 
Mittel  und  Wege,  wie  man  diesen  Fehlern  wirksam  entgegen- 
tritt, au. 

Nach  Beendigung  des  sehr  interessanten  Vortrages  dankte  der 
Präsident  dem  Vortragenden  für  seine  lehrreichen  Ausführungen  und 
»chlr.ss.  da  niemand  mehr  das  Wort  sich  erbat,  die  Versammlung. 

Einladung  zur  Sjhesterfeler.  (Herren-Abend)  im  Olubloeale 
am  28.  December  188«»,  8  Uhr.  Für  das  dem  Charaeter  des  Abend« 
Rcidinung  tragende,  und  znm  grossten  Theile  aus  heiteren  Nummern 
bestehende  Programm  wurden  hervorragende  Spr-eialitaten  gewouueu. 
Da*  Eutree  betragt  für  Clubmitglieder.  welche  sich  durch  die  Jlit- 
gliedskatte  legitimieren,  bei  Vorausbezahlung  30  kr.,  am  Abend  selbst 
40  kr.,  ftlr  Uaste.  welche  durch  Clubmitglietler  eingeführt  werden. 
5<i  kr.  beziehungsweise  1  fl.  l'm  bezüglich  des  Raumes  Vorsorge 
treffen  zu  können,  wird  ersucht,  die  Karten  möglichst  bald  an  den 
unten  verzeichneten  Verkaufsstellen  zu  lösen.  Speisen  und  Geträuke 
werden  a  la  carte  serviert.  Das  Geselligkeit s-<'oroit< . 

Der  Kartenverkauf  (bezw.  Vorverkauf  bis  28.  December  12  I  hr 
Mittag»)  findet  statt:  in  der  Uubkanzlei;  bei  den  Herren  Scliweiu 
Steiger.  Nordbahn,  Kowy,  Südbahn:  Eduard  Nehliueer.  osterr - 
ungar.  Sluatshahii,  Baron  Sensen,  Westbahuliof,  Weill  und 
U  ege  usdor  (er,  Nordwestbahuhof :  Alfred  Riekcl.  Kranz  Jnsel- 
Bahnhof. 


Diese  I 
Gesetz-Sammlung. 


enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 


Kigenthuni,  Horauazabe  und  Verla«  <1«  i'luli 


für  <lic  li.nlsction  wi-antnoiilicji ; 

auoust  Hirrut  v.  ujitu. 


Uruck  vtm  K.  Sl'lES  it  <  u 
Wim,  V.  Bosirk,  Strao»«««««  Xr.  lf. 


Digitized  by  Google 


-7 


2  -|i-s-3.§S 

a       "a  l»    v.  —  S 

i  Ifrlil 

5  öliga-e 
fc  .«gSf-Ss 

a     -s  fc     *  ai  r:  - 


5a 


J^SJ  -||||| 

a        .    =  J*  ■=  3  Kr  = 


a  k.  ?f  —  -c  c 

»1  ci    15  5*15 

Sä  ■  "i5  _ 
■/.  *  g  j«  "-ü 

1  .5  «     S  t;  s  E  -5 

2  -g  -  «  *  <  s 

Hill?  -ff 


S   7  - 


-fij*-  SCHUTZMARKE,  -t<*- 

NOBEL's 

k.  k.  ausschliesslich  priv.  Sprengpulver. 

Fabriken:  Pressburg  in  Ungarn.  Zamky  in  Bobinen 
und  St.  Lambrecht  in  Steiermark. 


Schwerfrierbares  Dynamit  III 

erzeugt  am   18.  

ALFRED  M)B£L_ 

DYNAMIT  1  ^ 


Dl«  R^wititcunu  Iiiiii  Tran.jiortc  mit  'ku  n»t«T? Ichi»chm  Ei«cn- 
bahnen  vmrd.t  rrtlii  llt  mit  liolirm  I-.  i  ■  i  ■  •  dea  k.  It.  Niniltirlunii  4M  Inrurti 
<nm  21.  mrf   litis  Zikl  4749. 

/IrtV/.i-iu.ry.  l>i"  Kisten  «Im!  «u  finV«,  Indem  <( t«r  hänfene  I'lumlien- 
Kimm  mittel»!  M'ü.mt  dun  liwlinitti  u.  hex»-.  d.i  vr;  x innta  HwaliiadiaM 
an  alnir  Irllhar  durth  Abwiseha«  gut  xu  ralniaandtn  Stall«  dtmlbin 
mittelst  Z»nc«  .Inn  kt  wird  und  die  llutMincel,  t  "zw  verzinnten 

*K«t  d<*  IKikrla  dmch  Kiiureibea  von  Hol/-  ölet  Kutdei  kellea 
t  h"l/>  inen  s,  .ilifi-U  •  i  ••  i  d-n  l'erkel  eHiii''.t  .'.td-n  -  Ue- 
»i*)i|fis*^n  weiden  die  KUten  durch  llcd/.is  ttj;e],  liexw.  ver- 
xlnnre  Ki»enn»i;el  und  1'iru.  linuninp  nullest  llmtfnchitur, 
li«u-  verxinni.n  KimniliiUbira  -  kndcrt  alt  dia  cban- 
nananntan  ElsanrrarkzeuQa  dllrtan  Ubartiaupl  aleht  und 
dia  Ittitaraa  nur  In  dar  angagananan  Waisa,  aow.dil  aejra 
Urfflien  »U  S'Jd|.'iu.pn  iW  KW'it  vrvwendrt  werden 
IteteliTuiiC' n  «her  V.-iucniliinc:  d--*  lur.umitrx  bettaden  web 

In  Jedem  Paket,  duliei  in  |»d«r  Kl»»»  In  Stuck.  Hl  Ibra 

Bind  auf  «lelfein  l'nju.T  «.druckt,  el„'uen  »Ith  daliel  xuui 
AfTlchired  am  Wnkjdatxe  etc. 

Actipr,  Geselluchaft  Dynamit  Nobel. 

«IM,  I  ,  W-.l)n*J.Ba3aB  11. 


^  SCHUTZMARKE. 

NOBEL'5 

k.  k.  ausschliesslich  priv.  Sprengpulver. 
Fabriken:  Pressburg  in  Ungarn.  Zamky  in  Böhmen 
und  St.  Lambrecht  in  Steiermark. 

Schwerfrierbare  Amnion  Gelatine 

erzeugt  am  28 — 


A 


SPRENQPULVEIR 


ALFRED  NOBEL 

DYNAMIT 


N 


DU  Hewilliunn^  Jims  Tiuiunorle  auf  den  dalfri-fichiachi'U  Ein'*» 
balmrn  umd.-  nihfilt  mit  liohrm  Krlaa*  dea  k.  k.  Mlmtlanum«  das  Innara 
<tn  ZI  h..tz  IBH8,  Zakl  474». 

/i. /,  *.-.<).,/.  Dl«  Kl<»n  «Ind  au  üffiirn,  indem  die  baalrn*  Plnmlirn- 
arluiur  nntJ''!iit  M^üM'-r  dnrvjbax-hnitti'ii.  h*z%\  der varxlaali  t'lutnlM-ndiMUl 
in  alatr  Irübar  durch  ktwlacbia  (ul  >a  rainlgandan  Stalle  dtjn  b«n 
iiiini  Ui  Z^iii;f  dniubui-xwk-kt  »lid  ut.it  .Iii»  H»Uua(;i.lt  DCKV.  verxinnt 


>t  h 


dia  lK'vkvIa  dmch  Klnli i ili'ii  vun  H(4(-  odrr  Kutifeikellca 
tuen  HcMaevU  oritet  di  u  Deckel  geluttet  »erden.  —  Ue- 
twMxak««  wridi'B  dif  Ks.lcn  durcL  HolznüsH.  Ii«w.  ver- 
mitiile  Kin»unac<H  und  t  inMlintuunj;  nntti'  »t  Hanfachnur, 
li»ün>  wtziiiiii.ii  Kisc-ndi alite».  —  kndara  Iii  dla  eban 
qanannttn  Elf anwarkiauai  dlrfaa  ibarkaupt  airhi  iind 
dl*  latdaran  nur  In  dar  anotgaliaiian  Wana,  aowohl  briin 
"i'trii.'ii  aU  Sklilleaarii  .|.r  KiM^n  ver«endtt  W'rdüU-  - 
ltrt«'lifuuü''ii  uluir  Veiut'nilimi;  d*  ^  lHuiLiiiitea  bennden  «t-li 
In  Jedi'tn  Pakrl,  iIbIk  i  Iii  Jed»i  Kiat»  10  Stück.  IJii!»eUwri 
Mini  auf  «triftia  Pa|ii.  i  tf  iliurkt,  eicaen  aich  i"  " 
Atlirbiien  um  W.ikidat/.«  etc. 

Aotifn  6 P ft 6 1 1 S 0 h A 

,  I..  WalUl>chiu»K-  11. 
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SCHUTZMARKE.  ^ 

NOBEL'5 

k.  k.  ausschliesslich  priv.  Sprangpulver. 

Fabriken:  Pressburg  in  UiiRarn,  Zamky  in  Böhmen 
und  St.  Lambrecht  in  Steiermark. 

Schwerfrierbares  Dynamit  I 

erzeugt  am  —  -  -  18,  


A 


9PRENGPOLVER 
ALFRED  NOBEL 
DYNAMIT 


N 


DI«  Bewilligung  zum  Tmn-nurle  auf  den  iinteneicl 
bahnen  »»nie  eithcilt  mit  hohem  Ella*-  de»  k.  k.  Minittarlumt  des  Innen 
»om  Zt.  Min  1911,  Zakl  4749. 

RrtrhyHHff.  Dl*  Kisten  eind  xu  iitftien,  indem  die  hauche  Plombeu- 
achttur  mittelst  Hw  r  dun  ksrhnitti'n.  liciw.  der  verzinnte  Pluinbeiidiuht 
»n  einer  Irllhtr  durch  Abwuchrr  gut  zu    einigenden  Stallt  dene  bin 

mittelut  Znltse  dnrch|"ezwickt  wird  uml  die  Illilxnagrl,  liejcw  verzinnten 
KMt.jiiinjjfl  de«  Ii««*k.-I«  durch  Eintreiben  von  Hidx-  oder  Kujif.  ikril  -u 
nen  si  Mauel»  unter  dm  Deckel  celaltet  «ndm.  -  tir- 
ach|iis»en  werden  die  Kisten  durch  Ho!zDlij;eI,  Ik-zw  ver- 
zinnte Kieennitu»!  «nd  l'msclinutung  mitte.»«  Huiirsc-inur, 
(..•zu   vi  riiiinit.  il  Eisen  diabte».  -  »«««f*  alt  öle  oben 


Rtnai 

rin.  s  Bei  ^ 

Li 


gentnnlen  E uenwet kieugt  du>t«n  lit>«rhaupi  mein  und 
dl«  letzteren  nur  la  der  angenelitnen  Welse,  unwohl  beim 


(Linien  ula  SrMles-en  derKi»t.Tl  verwen-lel  werden, 
hvielituiigen  tiber  Verweiiduug  des  Dynamites  berinden  sn-h 
in  )«!••«  Pak'l  «Iah«  in  jeder  KW*  10  Stuck.  Dieselben 


«ind  auf  «teifeui  Papier  iredracit, 

Aiachittu  aiii  w ,  rkpiatze  etc. 


Wien,  I , 


SCHUTZMARKE,  -«s- 

NOBEL'5 

k.  k.  ausschliesslich  priv.  Sprengpulver. 

Fabriken:  Pressburg  in  Ungarn,  Zamky  in  Böhmen 
und  St.  Lambrecht  in  Steiermark. 


Schwerfrierbares  Dynamit  n 

erzeugt  am    .  18  

ALFRED  NOBEL  [V 
DYNAMIT  1  ^ 


Hie  Bewiliwjung  auro  Transporte  auf  den  öaterreiclikwliea  Eiaen- 
bahueu  wurde  evthollt  mit  hohem  Ellas»  daa  k.  k.  Mtniiiarlumt  dtl  Innern 
•am  21.  Mari  1(11,  Zakl  4749. 

JteUhruny.  Die  Kisten  «ind  tu  drrVien,  indem  die  hänfene  Plomben* 
ecjinur  mittelst  Messel  durchschnitten,  bezw.  der  verzinnte  Plotnbendrajil 
aa  alntr  trllkar  durch  Abwischt*  out  zu  reinigenden  Stallt  tlt«tibtn 

mittele!  Zanee  dm  cliK^/^.l'  kt  w  ird  und  die  Holmagel,  bezw.  verzinnleti 
Kise-magel  Je«  D-ckel»  durch  Eintreiben  von  Hn!r-  oder  Kupfeikcileu 
mittelst  nulzcrnen  Schlägel»  unter  den  Deckel  celuitei  werden  -  Oe- 
kL-Musaeti  »erden  die  Kitten  durch  rKiUnagel,  he-w  ver- 
zinnte Kiseimagel  uml  ('niachtiuruiic  mitle  st  Haiifwlmtir, 
bezw.  vertikalen  Ki»eniitant<-e.  —  »ndert  alt  dl*  oben 

8 anlauten  Elianwerkttuga  dürlan  libtrhaapt  nirlii  und 
i«  letzltran  nur  in  dtr  «»gesehenen  Walt*, 


in  edim 
•ind  *uf 
Aitic-inen  aq,  Werkplatz'a  «tc 


Iii  beim 

)  Minen  ala  Sctalieaaen  derliiaten  verwendet  weiden.  — 
Belehrungen  über  Vei  w  en  dum;  de»  Dynatnite«  befinden  eich 
in  ledern  Paket,  daher  m  jeder  Kitte  lü  Stuck.  Dieselben 
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Special-Fabrik  für 

SipalisirMgü-,  Belßicbtongs- 1.  Blechansrüstnnas  Gecenstänöe 

für  Eisenbahnen,  Strassenbahnen  etc.  mit  Motoren-Betrieb 
IX.  Dxeadneratrasse  79 

liefen 

eompW«  AusrflitqiiRnn  fnr  Streck™,  ferner  für  Bahnwkchter-,  Slatlora-,  Bureau-,  Warte- 
•ul-  und  Rr»tnur»tiniui  1-ncalltaten.  W«eh»el»lin>al«ctie»>B  Bach  «lernen  Patent«  mit 
«mallllrtrm  Flachen.  Couj.e- Lampen  mit  KiuidtirenBer  nach  elp-nem  patente.  SemariK'r- 
und  Blockimmial  -  Lah  n  .>n.  Locoin«tlv-,  ScBluaa-  und  Anaachlaff-Laternen.  Statfona-, 
Veranda-  und  Veatliml  Latenieu.  Couplet«  Kmrlchluncen  rar  k  k.  Poetambulan*  Waceo 
nach  Voraclirlfl.  All«  •.»((■■««■  und  UrtiMD  vou  Alpfttea  aowie  •  malillrira 
Hrneetorea  bla  nuin  I)urcktncaa*r  von  HO  raa  Laternen  nnd  Keflectore  flkr 
cUktrüclie  lfeJeuchturn:.  Lunler.  Lampen  und  alle  (lattuncen  Oel-  und  Petiüleuraliiennei. 
Faiirkarun-Jiaalen  ete.  etc. 


Truiikveniulbahn, 


In  ^ün^»|tpr  Ze 


-walir,  Tiai 


Stück-,  Würfel-  and  Nusskohlen. 


Ii  plombirten  Säcken  a  50  Kllogr.  bei  Abnahme  von  mindetteie  5  Säcken  sprseofrel  mit  Abtragen  .   72  kr. 

in  cfTYnm  fuhren  spesenfrei  mit  Abtragen  64  - 

„        „     franco  Haut  aha«  Abtragen  62  , 


3 


Gebrüder  Gutmann, 


Jiestellungs  -  Aufnahme: 


\    L  Kolowratring,  Fichtegasse 

L  Bauernmarkt  8, 
/    Nor  dbahnhof,  Kohlenbot  2 


Detai  l^eschäl  ts  -  A  bthei  lung. 

■*J       /  und  in  unseren 


Vogel  tNoot 

IlikiHran,,  Wk  , . 
wmk  »4  Werkkvag- 

MHt     •    W.rl    -r.-  BI„::.| 


Eiit  bi!iierf  jhucfi 


t—  ». 

F.lMk.llDa.-Z— I,.,  Hi>l.kktl.li-rrl«k.l.n. 
«I...  »WW.U»»,  B-.Hl.l.-W.bflk.« 

•ü  ««ktaf>lk.»«hta.u  irsxit.ui  u.i  ,iUn*t 
rrotsMUuHlilfklU    pro  To«  KU 
Slfok   «  MMrtfnmkn.,1  ojlo*    a rl .  SM 
k ob nob.oti.k-,  llruUn-  ktolakr*on«orhi»*f« 


J.  BELOHLAYEK's  W?». 

Bau  Spängler  o.  Installateur 


WIEN, 
IV.  Bezirk,  Weyringergatse  Nr,  26. 

Reke  (Irr  Alloo(iuao. 


Die  besten  Maschinenöle 

lala:  Oliven-,  Rab-MineralUle,  Belenchtungsfile,  Petroleum,  LkMT- 
olle,  feinste-  Lacke  und  Farben  offerirt  billiget 

S.  KLAUBER 

Hr.  28. 


JOSEF  KÖNIG  &  SOHN  IN  WIEN. 

Wo  rkzeuge 

r.iOber  bau,  Bahnerha!tung,Werk.tätten,  Heizhäuser,  Schif  »werften  i.l«. 

AUirültunga-  n.  E!nrlchiur.j-s-Go£.n.Un:la 

fm  Bahnbetriebe  Oebiode  Mb  Art. 
du  Eionr.laliiiU'.'i  e itiach lAtfendeii  \  i-rl>raa< 
als  UraliueU«,  Ketl«i,  Nagel,  cktirauben,  StlfUn  «tc 
HAI  BKM«  lll.il.K 
Hauptgeschäft  t  Wien.  I.  Slnaemr.  13.  |  TtlUtc.  1.  Stuck  im  Eisen  Plat*  1. 


K.  k.  J^t  prlv. 

Lichtpause- Anstalt 

(achwarre  Linien  auf  welisem  Grunde; 
JUL.  GAHLERT 

WIEN,  V.  ttelnpre>rhladorr«r*tr.usae  Nr.  t» 

empfiehlt  sein  negrographisihej   autorisiertes  Lichtpauseverfahreo. 
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FRANZ  KERN 

Firmitxttand  Hit  185Ö 

hydraulische  Kalk-  u.  Portland-Cement  Fabrik 
m  KafBtetD  (Tirol) 

Cential-Bareaii:  Wie»,  I.  Bezirk,  Schottenbastei  6 

empfiehlt  zur  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikat«  in  stets 
gleichmkasiKer  und  Torttlglichs  ter  Qualität,  den  Tum  Österreichischen 
Ingenieur-  und  Architekten- Verein  In  Wien  festgesetzten  Nonnen 
Uber  einheitliche  Lieferang  ond  Prüfung  von  hydraullsohpm 
Kalk  md  Portland-Cement  vollkommen  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Firma  irnrden  diese  Fabrikate  in 
den  grossartigaten  Quantitäten  bei  den  schwierigsten  Elsenbahn- 
und  Kunstbauten  in  Oesterreich  Ungarn  nnd  im  Auslände,  sowie 
hei  den  meisten  Mosusustslbauten  nnd  auch  bei  dem  Baue  der 
Wiener  Hoehquellen  Wasserleitung.  einQaantnmvon  circa  400.000 
Wiener  Csstaers  in  Anwendung  gebracht,  ferner  anch  bei  dem 
Bant  der  Arlberabahn,  Galixtsonen  Transversalbahn  und  werden 
gegenwärtig  bei  dem  Baue  Sr.  Majestät  Hofbirg,  sowie  bei  vielen 
anderen  Eisenbahn-,  Monumental-  nnd  Privalbsuten  verwendet, 
wo  es  üich  darum  bandelt,  wirklich  Solides  und  Dauerhaftes  her- 
zustellen. 

Die  loblichen  Material-Depots  werden  ersucht,  bei  Offert- 
Ausschreibungen  meine  Firma  berücksichtigen  zu  wollen. 


umpen 

aller  Arten, 

für  häuslich*  und  öffentliche  Zwecke,  Land- 
wirthschaft,  Bauten  und  Industrie. 

V  Ais  •  Anwendung  der  Bn«<'r-B.'irff-Daumesriil 
Li  f..  II •         Palent-lnoxydnlions-  Verfahren 

Inoxydirte  Pumpen  sind 

vor  Rost  geschützt." 


Au>sthUr«*IU-lK  Fnbriknti'ui 

In  OeM*rrekri-l'na"arn.  neuinchlund  rt 


1 1 1  ■  •  v  I  'I  Irlrr     I'  pru 

durch  dlo 


Commandit-Gesellschaft  für  Pumpen-  &  Maschinen- 
Fabrikation  W.  GARVENS. 
\\  ien,  I.,  Wallflsrlignsstr  H 

Zu  beziehen  durch  alle  resp.  MastWnmi-,  IHlSIIHSSW 
elc.  Handlungen,  terlmischen  u.  Wasserleitungs-Ceschäfle, 
Brunnernbau-Unlcrnelmier  de.  Man  verlange  nu<ilrQoklirh 

Sarvens'  inoxydirte  Pumpen. 


I 


Grösstes  Lager 

rastrirter  Geschäftsbücher,  Copir-  und  Notiz- 
Bücher,  Brief-  und  Schreib-Papiere,  Schreib- 
Requisiten  jeder  Art  in  gröbster  Auswahl  und 
billigst  bei 

F.  ROLLINGER 

Lieferant  für  Eisenbahnen 


Rothenthurmstrasse  2b. 

mmniiiiiiiiniiiiniriininiriiniitimiwiinnirniiiimwi 


Felix  Blazicek 

WIEN,  V.,  StransscnsasM*  Nr.  17 
empfiehlt   tick   nur  Lieferung  tod  Elsenbahnana-  i 
rüstungen  a.  iw.:  Fahrkartenkisten   SMS  allen 
Brstemen,  Ouiu,  CasaeMen,  Plomblrcangan,  De 
oouptrzangen,  Plombengussfonnen,  Oberbau-Werk- 
zeuge, Mehlkarren,  eiserne  Bettstttten,  eiserne  Waaser- 
Bottiche,  Ladebrücken  ete.  etc.,  genau  naeh  Hormal«  I 
aoagefllhrt. 

Llafarant  der  meisten  oaterr.-ong.  Eisenbahnen. 


rPreisconrants  nebst  Zablünnstiedinnuissen 
für  Eiienbahnbeamte 

S  über  Uniformkleider  und  TJnif ormsorten 
S  versenden  gratis  und  franco 

i  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  HofHeferajiten 

Wies,  VII.  atlftsataserae. 


Eiserner  Absperrschraoken  nächst  der  Station  St.  Veit  hei  Wise. 

Stefan  v.  Götz  &  Söhne,  Wien. 

II.,  BrigiHenau,  Giessmannsgasse  2. 

Fabrik  für  Maschinen  und  Apparate  zur  Sicherung  des 
Eisenbahnbetriebes,  sowie  für  Werkzeuge  und  Gebrauchs- 
Artikel  für  den  Bahnbau,  Bahnerhaltunga-  und  Bahn 
betriebadienst,  dann  für  Berg-  und  Hüttenwesen. 

hu-itäb  &""chäahm 

k.  k.  Hof-  and  ansschl.ririv. 

Siebwaircn-,  PriulefWiHIrMle-Fibrilt  ud  Eltcb-Perfirir-Autall 

WIEN,  liaiiabUf.  WlndmQhlKUSe  Kr.  16  und  18 
and  Frag  Bubis 

I empfehlen  sich  zur  Lieferung  von  allen  Arten  Eisen-  nnd 
Messingdraht-Geweben-  nnd  Geflechten  für  das  Eisen- 
bahnwesen, als:  Aschenkasten,  Rauohkastengiuer  nnd 
Verdlchtungsgewebe ;  ausserdem  Fenster-  und  Ober- 
lichten-Schutzglttern,  patentlrt  goproiston  Wurf 
gittern  filr  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke,  Oberhaupt  Tür 

I  alle  Hontanzwctkc  als  besonders  vortheilhaft  empfehlen»  Werth, 
sowie  randgelochten  nnd  geschlitzten  Elsen-,  Knpfer-, 
Zink-,  Messing-  und  Stahlblechen 

I  an  Sieb-  and  Sariir.Tarrictnnnr.cn.  l>ralils«ileB  und  allen  In  dieses  Fach  eln- 
I  «cJilagigcn  Artikeln  in  TOrit&llckstar  Oualitlt  tu  den  bllUcslia  Freisen 

.Hm-1"  fr  rr.Vfl   hm!  ittüätr.  t'rti*  »uramrt  muf   Irr/-,«?'«  frmmr*  >.  -  J  prMt: 


CO 


JULIUS  JUHOS&C0-^- 1 


CO 
CO 

co 
CO 

CD 

CD 
CO 


WIEN",   II.  Xor.ll>a.iiii.tr:iss.>  ls, 

ll»f*f!i  prompt  und  tu  den  bllllfaian  l'ralaaot 

Gewalzte  Bauträger, 

b*>UM  In. an  in  Im  .  Fabrlku  «Wh  <lru  Typ«»  Jm 
Ooturr.  Inaaah*itr-  v.  ArcbiUhtea*V«r«ltia, 

|     genietete  Triger,  Bauschienen, 
gnsseisorne  Säulen  und  Schläuche, 
Btabeiaen,  Faronelsen, 
1>  Universal- Flacheisen, 

Schwere  Bleche  nnd  Feinbleche, 
■ohmlodeiserne  Röhren,  Guss-  nnd 
Blechemall-Gesohlrr. 


2. 

CO* 
CD 


KtK«nlh<l<n,  Heran»!»»«  nnd  Vertur  d*i  nuh 
*st«rr.  Eisenbahn- Beamten. 


I>rnc.k  von  It.  Spins  b  Co., 
Wien.  V.  Reairk.  8rxaM»esisraJi»  Nr 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Rediction  und  Administration: 

H'IKN,  La  Kachenbaehgiase  11. 
Telephon  Nr.  355. 
Benrath  voTilea  naoo  dem  vom 


Bcilrü«^  «-»Tili 


ORGAN 

de* 

Club  österroichischor  Kisenbahu-Beainten. 


Abonnement  incl.  Postversendung 

in  Ocst*rr*lc'a-Vngarn  i 

liu.<  ,1,,:,  n   i.  -  IU1>,]«I,,I,  B  IM. 


«««.jUrt,  ll,.l.  19  iuu|aM|  tu.*  *. 


Kracheint  jeden  Sonutaj; 


15  kr. 

fllT»m  llf«U»»U4«*-n  s<Mffr«l. 


52- 


Wien,  den  2».  Ilerembrr  IHM. 


XII.  Jahrgang. 


Iiiserateii-Annnhine  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


Pränumerations-Einladung 

Mf  die 

Oesterr.  teMu-Miii. 

Orgaa  des  Ciab  cstsrrticbissBst  Bissnbaaa-  Beamteg. 

Encruint  j«<l*n  Sonntag. 


1.  Jänner  Ififti  beginnt  du«  t.  Cfiurtnl  des  XIII.  Jehl ^ran^i-i  .üeser  im  Iii 
dande  verbreiteten,  vom  Club  öste.nvic.li;M:Uei'  Eisenbahn  Itcauiteu  Iteraua- 
«i  U'oi'hi'Uftciu  ift. 

HS«  „Oistirralcrilfche,  EUsnoatin  Zsiiunu"  hnt  einen  xjIiIh  I  ,-lien  Kieia 
von  Mitarbeitern  11111!  vorrekhiiot  nicht  mir  all«  rennic«!  nur  dem  tlcldele  de» 
Kltftabnlmweaenfl  in  den  ständigen  Rubriken:  Techr.ls» Iii*  Kiiiidschau,  Eisenbahn- 
recht,  Ztitunvaiiclmii,  l'uilatmiilruuthejs,  Cliruuik,  Literatur,  Ilildiei*.  hau.  Club- 
Xuchiichten,  sie  rec^slrirt  uuctl  alle  Ereignis*),  welche  de:n  die  Eisenbahnen 
beülttyendeij  Kinasen  Publicum  von  \V'it.hlu;l.eit  sind  AtN;  dii.s  Kiaelibalinucacn 
betreffenden  technischen,  pcditiaclncn,  finanziellen,  natii>iial-l>ki>n«imbcheii  und 
stutiat  lachen  Twi'tlrwca  werden  In  ilir  beai.njcl.en  und  technische  Auirelecunheileu 
mit  Zeichnungen  erläutert.  —  Ebenso  werden  die  im  Club  uslericieliischcr  i: ■  ■•  .. 
bjliu-BeamCell  III  \Vi«n  Lrehullcneu  fadlwiaseusUiatl  liehen  YV.rtniirc  und  Diar'ls- 
siuneu  iiai.li  dm  »tenw,T.i  hi.i.  !i«i  rrutukiillen  ver..ilVutlklit. 

Auasettleiu  brinirt  »ie  eine  rc£clm:iaavc  Beilage,  in  welcher  fortluurend 
alle  auf  das  iistcTTcichischct  Eisenbahnwesen  bezüglichen  lirtclxe,  Ver-irdiiun^en 
und  Erlasse  enthalten  sind 

Die  .  Oiiilc-reichlsclie  Enenbilin  -  Z«ilu«f"  erscheint  «eil  ncgiiin  des 
»»«Men  Jahrsrniisea  in  weseiitli.Ji  v.  i^rojaer-em  L  i 


inclusiv! 


Für 

Oesterreich  Unsrnrn 

cal  /JUhllc  6.  W.  tl.  5.— 
nall.Jkbrfc     .      B.  2J0 


Für  da« 
Deutschs  Roloh 

JUrig .    .    Mark  12 


Für  du 
Übrige  Ausland 

jrnnii(iihriK  .  .  Mark  12  ;  Rai.7-Jlihrtr.  Francs  K 
halbliliriB  ,      Ii  !  Ealbjahri«   -        .  lv 

Die  Administration. 

Wien,  I.  Escheubacligasse  11,  Mezznnin. 


K.  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn   —  K.  k.  priv.  Süd- 
Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

A  nJli.-ii.it  ■■  der  Heraliniindermig  der  Ladefrlstcn  für  (iiiter- 
wagen. 

hie  mit  dem  Sält.  Octuber  1H.-.H  auf  den  Linien  der  obgeuaniiten 
und  in  deren  Betrieb  »teilenden  Bahnen  eingeführte  Herabmitide.rilD.g 
der  Ladefristen  für  OOterwagen.  wird  ab  1.  Jänner  lö!H)  wieder 
aufgeholten  und  finden  demnach  von  liefern  Tage  an  wieder  die 
tarifmäßigen    Vi  ständigen    Beladung«-    und  Eutladungufristeu 


Anwendung. 


Die  Central-Verwaltung. 


Localbahn  Reichenberg-Gablonz. 


Mit  I.  .Iiinner  IWlu  treten  die  im  Üeb.lhrentarife  (für  die  Be- 
rditleruu^  von  Persanen.  (iejiiick,  Kit-  und  Frachtgüter),  gütig  vuiii 
I.Mai  lH'in,  auf  Seite  22  featgesetzen  l'oberfntir*gebilhreii  in  Reichen- 
brrg  MUSBT  Kraft. 

Die  Directioo 

derk.  k.  priv.  Slld- Norddeutschen  Verbindungsbahn  als  hctriebführciide 
Verwaltung  der  Locilb.rhn  lieichenberg-liablonz. 


im»      k.  k.  Hof-  und  (gjjß  landesbefugte 

Metall-  und  Broncewaaren- Fabrik, 

Metall-  and  EiseDgieBBerei. 
Tabiik:  Ottakring  bti  Wien,  Langegaaee  61. 


Eni*  ud  frönt«  Fabrik  in  Oott« 


eh  Cnga\n  ron  Üil-  and  l(ftb«l- 


U*ch  kfvu  in  al!oD  Metall cn,  kexw.  ComponUeaeD.  a^tri»LUid«  w»ti»u  vt<% 


8peeiKllt&ton. 
tta   Wihmi   au  oaigan 
K4ai*a*:a  aebaa  HjeUa* 


-    „DER  CONDUCTEUR." 

Offizielles  Coursbuch  der  österr.-ungar.  Eisenbahnen 


•ftebeiat  lOmal  In  iukre.  —  Aen 
Tenninva  der  Hefte  uiatrvten.  ericl 
AWniejntea  grsti«  t. n >1  friiieo  nH 
Bshseo  ist  Im  Jakirftana;  1888  I 


fen.  sreleli.  ,elsrh,n  .Jen  Krsett.inati^ 
«Ii  Xselil/ic..  iin<]  aerilen  den  P,  T.  Hertel 
ef.it.  —  Her  llluatrtrte  t'tlirer  in  dei 
.enlüea  Ii.  reiebc-rt  verdau  —  rräaam.ra. 


udm  a.bnkr  far  das  (ans»  Jahr  6  1.  i.  W.  (au  fraaco  Po.t»«r>eaduej ). 

BilUtt*«  lieft*  60  kr.,  mit  franeo  M>«frer«»,dHistT  OO  kr.  —  Kttln» 
Avgalt  an«  ,„(.!„..,.,  f.  •  „  Fahrplänen  iTeU  SO  kr. 

Prlinümerationen, 

sraltk*  an  J«J««s  S4ll«bi«en  Ts«,  »egirmen  ktnasn,  Jadach  nir  |aasJUitf  aafa 
stau  werden,  erbltto  per  PaBt-aVowelaung, 

StaT  da  »aehnah-e  r=  r.dsngen  daB  Ban(  vaMBllich  »erthoBara. 

n.  T.  WALD  HEIM 

Bi  X.,  aebnuraintas«  U 


GANZ  &  C2. 

Eiseogie«  und  Mascliincnrabriks  -  Actiej)  •  Gesellschafl 

liudupust  nod  Leobersdorf  bei  Wka,  ioui 

liaf.r-.B|.a^.oi  Hart  ^u».  rudern ,   Krtniuarea,   Ilrc  hsehelbasl  (aaeh 


Materialien. 


WAGGONS 


(Bf  aerasal-  aad  achmaUfariia  Knoniilnaa  sai  pr.rl.bakn.n  (Jrab.a.  Bad 
PtrrlerhuBd*.  Tarklaea,  Iccksalsrk«  and  t»l«sa»r»l-irb.»l(fa  aller  Art, 
B5krea,  Trarsraea  aad  Ut'aarbeltea  ttr  ilaasvaeka.  tTalseailihl«  sali  Hart- 
tasasralsaa  rar  Hack-  aad  riaekBiHll.rei.  Ceai|>leU  Xehlea-ElarlektBBf«a 
Back  sawthrUa  CeastraeUoBaa.  Elektrlscka  ItleBchtanBB  ■  klaaeklaaa 
aakefs  Sna!.£|:rliria{  sll.r  laadvirtkicbiftUehaa  aad  BaaataeitBB  «ikmid  dar 
Sacbtseil,  I  adai!s;'s  pateatlrte  Planroste,  AI«  vor  alleres  Constraetioasa  sakr  | 
Vadeeteada  Kc.blai.  Kricajnlas  klats«.  Bereiatorca.  Pateat  li.hraser-Waa'Bt 
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■aT   Kai*.  kHol»-l.  PrlTlIrg min  «aj 

Lichtpaus  - Anstalt 

H.  RIEHL,  (Ittei heim'»  Nachfolger)  Wim,  Währlag,  lobtrnitig.  3S 

•mp«»hH atch  an»  V«rtrt»il»ni«n ok  tob  Pllnan  »a*k  Ibraaa  jiatanlln.n  aas  amaUabM 
Lltbipanaaaafakraa  (acbwara*  Llalan  aut  wataiaro  nrnndl  Daiu  Ut  dl«  Zslchnun| 
aut  Pauipaplar  i>otli>»4l«,  Ol*  tbln  wi  lnt»->alv  tri. Taub*  (•*»>(••. 
Utfiriin«  »w  Claostlppapl«r  ■■■  StlbtHnltrlljuno  v  n  Pllnan  (-«ItM  Uslaa 
aef  kUeam  Oraad).  —  Prtu  aifjslg,  »r»«ii  ichntll  und  S4IM. 

Prager  Eisenindustrie  Gesellschaft,  Wien 

L  Kruger8tra88e  18. 

Eneognisse:  Steinkohlen,  Coke,  Roheisen,  Eiseu-Onsswaaren,  Röhren, 
rillt  Sorten  Mercantilcisen,  Faconeisen,  TrSger,  Schienen  und  Elaeubahn- 
kleiinnaterial  etc.  Kessel-  und  Dünnbleche  in  Büschen,  Achsen. 


Dea» 


ike) 


Erf 


oder  Flrtss- 


Um  trttnd*Fab™ik°fürr  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Döbling  bei  Wien, 

«Vil  li,  I.  aili-hi»rlerpl«tB  5. 

BUDAPEST  LONDON  MAILAND 

41,  Hott»™  Viadact  t.  C.       CojioVitl.Kmani.el«  3«. 
Patente  1d  allen  Staaten. 
!  eint  n  Finna  pt  Arnim  «ut  all»  AusstaUuncaa 
VoraUjcllch«!»  Krgalli»,  Fall-  und   Ven((l»ll»ii»-0.  i ,  n 

...LI    I'    |  ,  Ull.lllH 

für  Wc  harlam«  Srho'an.  Bim»  i>lc.  In  «lafaebar  und  Blataatar  AswUllanf. 
»eilafclf  lang«  llraaodaiar  b>«l  «lokaf.a.f»»»,  bli  Saaldadlf»  Rraaadaatr  b*l 


Iu  Ir.-.urr.teb 


b  (Jona-B  «.rd.n   ron  Jl 

Haratiil,  Wart«all«  und  llaaut«BWebni>Bg«o  TBtmaoBt. 

Beliiol  nakrsrir  Ztmaer  duck  aar  Bli«a 

WAGGON-OEPEN. 

ri»l  W.«.on-0«'«D  BB  EU.'nbaborn  Boll  lilr  aaromlllcbo  Sanlll 
daik.kMHtir-Ao.-ara  a.  daa  kit,  Ma'lf  .r-Rlitarordeaa  g*l 

r.I  EIDINGER  "-Oefen. 

TOT  N»cb*btT 

n.w,u.»f b.i,«.|  MEID1NGER-0FEN 


dr 


»> 

Wir  farrefl 


~=|^H.  H 


„VESTA"  Oefen. 

O«rla>rbloi«  railatie.   Mft«t*IYcfe   EiMforaintj  von  Atel»  und    SthUch*.  Di« 
Mii.tcl  köniicn  liebuft  Reioütf  u  iig  vou  St  tob  *Ti.<>ro.  werden,  oliue  den  OfeB  i*r- 
legen  tu  mOsHm. 

„HELIOS-.  Kamin  oder  Ofen 

ranohTeraebrend,  mit  alebtbarem  Fouar. 

P.  a  Kaoaln  od«r  Of»n  bann  aar  unatit.4i.jlg.-ii  llalnliung  an«»..  r«r  Itlnm*  Hasan. 
IMIeMt  la-go  IWunJaaar  b«l  Co»».,   Maie-  oder  UiannkutlnL  rra*r«B(.  Ob- 
rlaacbl»»  IM  am.  Htaubfia.«  i:..ifi>n.nog  tu  Aaeba  und  Scblaeka. 
aebleebt  balaaoda  Katuln«  wnrJau  rocouJtralrt. 

Rauchverzehrende  „CALORIFERES", 

für  Cantral-Loftbeurangon  UDd  VoctilaUons-Anlagan. 

und  Preislisten  gratis  und  franco.  -asa 


Für  Eisenbahnen. 


Pilzii,  Gorten,  TansziBrer-Leinen,  Säctt 

Erste  österreichische 
.JUTE -SPINNEREI  UND  WEHEREI 

WIEN,  L  Bealrk,  Marla-Tberaalenatraaae  Hr.  BS. 


C.  Stölzle's  Söhne 

SMS-S'ABÄIIM 

Haupt  -  Niederlage:    WIEN    Wiedel,  Fieibaaa. 

Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim,  SchönbrunnerBtrasse  26. 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinandsstrasae  38  nett.       KGnigsgasse  Nr.  SO. 

Aelteste  Lieferanten 

für 

Eisenbahn  -  Bedarfs  -  Artikel 

wie  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Sigr  als  heil  en,  LtMnpen-Cylinder  und  W  y^u  i  Schalet 

etc.  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein-  und 
Liqueur-Gamituren.  Punsch-Servicen  etc  ete. 


SPEDITION 


Selienker  &  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14, 

Filialen: 

BUDAPKflT,  Oarlarlnf  4.  —  LOXL>OM  B.  C,  M  Moorfala  M-r-'-. 
PBAO,  H«u»«gvlala  II.  —  MÜMMIKN.  rkianaoatr  l4.-i4GKSBEBa.TBralbobtr.lt. 
BUOAPRST,  Birada  Lleatact  4. 

ad  dar  Uraat  Kaa«arn.Wa»B»a».  Qaoaral- 


Imlu  da»  (rant«il>aha8  Oatbaba  « 
Ataalar  Ar  41«  a«t. 


Maschinenbau-Actien-Gesellschafi  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C°  S 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E.  ß 


für  Eisenbahnbedarf: 


J 

0 


liefert 

aachinen  und  Apparate 

Hydraulische  NieUnlagen.  Transportable  nnd  festateheade 

Kietmaschinen  für  Keatel-  und  Trlf;ernietangen. 
Werkafti^niascbincn  für  Roparator-Wvrkstltten, 
Dampf koaael,  ParapfiuaKCliinfn  jiMlcr  Oronie  u.  Construetion. 
8chiH-llK<  hr>ndo  Dampfmaschinen  apecioll  tum  Betriebe  tod 

Drninnoa. 

(la«kraftniaacliin<*u,  Patent  Uens,  mit  elektriaober  Zfitidung 
Klektriache  livlcu.  Iii'.im«-  Wnir«>n  für  Bahnarbeiten  briNacht. 
in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  I.  Uohenstaufeng.  *;  in  Pest:  Ilorr  Carl  Müller,  VIII.  Neuer  Harkt  19. 


Apparate  für  centrale  Signal-  und  Wrichr-natellong  nach 

den  Patenten  Schnabel  de  Henning  nnd  Koblfflrat. 
Coroplcte    Wa«8riatations  -  Einriclitnngcn ,  Reaerroire, 

l'umpdn  ete. 

All«-  Arten  Krahno  mit  Hand-,  Dampf-  u.  hydraulischem  Be- 
ine b  LocomotiT-llebebucke,  hydrauliache  Wa.-|;on-Hubworke. 

Waggon-  und  Luroinotiv-Drfhai'ht-iücn,  iSiliiehehülmen  fttr 
Uandboirieb  sowie  für  mechnr.ischr.ri  u.  elektrischen  Antrieb. 

Vertreter 
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Balm- Annith'n. 

Ks  ist  sicherlich  ein  nicht  nur  die  Verkehrsbeamten- 
kreise  berührender,  sondern  jeden  für  die  Ent Wickelung 
de»  öffentlichen  Vcrkehrslehens  Empfänglichen  anregender 
Wunsch  gewesen,  der  mir  kürzlich  von  befreundeter 
Seite  nahe  gelegt  worden  ist  und  zwar  der.  auch  einmal 
die  Bahnagentien  unter  die  Lupe  zu  nehmen.  Bahnagentien ! 
Wer  wusste  von  solchem  Worte  vor  Alilaul"  der  letzten 
vier  Üecenuien?  Man  kannte  damals  wohl  schon  eine 
Agentur,  Handels-.  Platz-.  Börsen-,  Theater-  und  sonstige 
offene  und  geheime  Agenten,  allein  die  Bezeichnung  Bahn- 
Agenlien  schlummerte  noch  in  den  Regionen  der  Ver- 
kelnswelt.  Und  heute?  —  Nun,  so  ganz  gang  und  gäbe 
ist  das  Wort,  besonders  in  Nord-  und  Mitteldeutschland 
auch  jetzt  wohl  noch  nicht  und  doch  haben  die,  bestehenden 
Bahnagentien  einen  nicht  zu  unterschätzenden  Einfluss 
auf  die  Verkehrsbedienungen  gewonnen  und  -  tatsächlich 
zu  behaupten  verstanden.  Treten  wir  also  zur  Vermehrung 
unseres  Wissens  dieser  Geschäftsspecies,  welche  auch 
künftig  nur  mühsam  zu  grosser  Ausdehnung  gelangen 
durfte,  an  der  Hand  praktischer  Erfahrungen  etwas  näher! 

I 'ebertragen  wir  also  zuerst  einmal  das  Fremdwort 
.Agentien"  in  unser  geliebtes  Deutsch. 

Agentie,  Agentur,  Agentschaft  bedeutet  den  ge- 
sammten  Gescliäftsumfang  eines  Geschäftsvermittlers  und 
beruht  in  der  Kegel  auf  einem  Bevollmärhtigungsvertrag. 
Handelsagenten  sind  Mittelspersonen,  welche  für  Rechnung 
auswärtiger  Handelshäuser  den  Abschluss  von  Geschäften 
zwischen  Handel  und  Industrie  gegen  Entschädigung 
(Provision)  vermitteln,  wenn  auch  die  rechtliche  Stellung 
der  Agenten  keine  scharf  umgrenzte  ist.  Für  die  Beur- 
teilung der  durch  ein  Agenturgeschäft  begründeten  Rechts- 
verhältnisse ist  der  Inhalt  der  den  Agenten  vom  Auftrag- 
geber ertheilten  Vollmacht  von  entscheidender  Bedeutung. 
Nach  einer  Entscheidung  des  früheren  Reichs-Oberhandels- 
gerichtes  in  Leipzig  sind  Agenti  n  in  Ermangelung  einer 
besonderen  Vollmacht  zum  Abschluss  eines  Vertrages  für 
Rechnung  ihrer  Auttraggeber  überhaupt  nicht  ermächtigt. 
Dagegen  ist  der  zum  Abschluss  (eines  Vertrages  für 
Rechnung  soll  heissen)  von  Kaufgeschäften  bevollmächtigte 
Agent  in  der  Regel  auch  ermächtigt  zur  Entgegennahme 
der  Stellung  zur  Disposition.  In  Frankreich  versteht  man 
unter  Agenten  nicht  nur  den  für  einen  bestimmten  Fall 
Bevollmächtigten  (Mandataire),  sondern  auch  den  in  dau- 


ernder Weise  im  Dienst  einer  privaten  oder  öffentlichen 
Verwaltung  Angestellten  (Fonctionaire).  In  diese  letztere 
Gattung  würden  unsere  deutschen  Bahn- Agenten  eben- 
falls einzureihen  sein. 

Es  wird  zweckmässig  sein,  die  Geschäfte  der  Bahn- 
Agenten  nach  den  Hauptperioden  ihres  Bestandes  und 
mich  ihren  einzelnen  Bestandteilen  zu  beleuchten.  Greifen 
wir  einmal  auf  diejenigen  Jahrzehnte  zurück,  in  denen 
die  früher  in  überwiegend  grosser  Zahl  vertreten  ge- 
wesenen Privat-Eisenbalmen  ihr  Wesen  und  —  zum  Theil 
auch  Unwesen  —  trieben.  Was  Hess  zu  jener  Zeit  die 
Bahnagenturen  überhaupt  in  s  Leben  treten?  —  Nur  der 
Wetttewerb  um  die  gröst möglichsten  Einnahmen  war  es 
und  damit  die  Sucht,  nicht  nur  den  Actiouären  recht 
fette  Dividenden,  sondern  auch  den  Direetoreii  hohe  Tan- 
tiemen, bezw.  (Jrntiheationen  am  Jahresschlüsse  zuzu- 
wenden. Dem  Verfasser  dieses  ist  aus  den  50er  Jahren 
noch  sehr  wohl  erinnerlich,  dass  die  Güter-Expedienten 
zweier  norddeutschen  Privatbahnen,  deren  Anfangs-  und 
Endstationen  die  gleichen  waren,  deren  Bahnlinien  jedoch 
eine  erheblich  ungleiche  Länge  hatten,  bei  den  Handels- 
firmen mit  Angeboten  von  sogenannten  Discrctions-  und 
Refactiegeldern  hausieren  gingen,  um  die  Gütertransporte 
über  ihre  Linien  zu  zerren.  Spielte  dabei  auch  der  eigene 
tJewinn  dieser  Beamten  infolge  der  ihnen  zufallenden 
Provision  für  Nachnahmen  eine  hei  vorragende  Rolle,  so 
handelten  diese  Beamten  doch  immer  im  Einverständnis 
ihrer  Vei  waltung,  welche  dergleichen  Agitationen  nicht 
nur  gut  hiess,  sondern  auch  unter  Umständen  durch  haare, 
den  Interessenten  gewährte  Mittel,  die  in  den  Etats 
unter  einem  harmlosen  Titel  verschleiert  wurden,  gerne 
unterstützten. 

Zu  diesem  Capitel  gehört  auch  folgender  Erguss 
eines  Berliner  Spediteurs  vom  November  1848,  der  mir 
vor  Kurzem  in  einer  vergilbten  Zeitschrift  zu  Gesicht 
kam.  Dort  steht: 

„Durch  die  fortschreitende  Completiemng  des  so 
planlos  angelegten  deutschen  Eisenbahnnetzes  stellen  sich 
mehrere  ('oneurrenzlinien  heraus.  Zwei  Bahnen  nament- 
lich sind  in  eine  haarscharfe  Coneurrenz  getreten,  dadurch, 
dass  der  einen  eine  Zweigbahn  fertig  wurde,  welche  es 
ihrem  Interesse  angemessen  erscheinen  Hess,  den  sehr 
bedeutenden  Pei-sonen-  und  Güter-Transport,  den  sie  bis 
dahin  mit  der  anderen  Balm  gemeinschaftlich,  zwischen 
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zwei  Hauptstädten  Deutschlands  betrieben  hatte,  über 
ihre  eigene  Zweigbahn  zu  leiten.  Die  andere  Bahn  konnte  das 
natürlich  nicht  gleichgiltig  mit  ansehen,  dass  sie  selbst 
jener  volle  Waffen  an  der  Anschlussstolle  zuführen,  da- 
gegen aber  nur  leere  empfangen  und  Gut  und  Personen 
bei  ihrem  Nachbar  entladen  sehen  sollte.  Sie  verband  sich 
mit  einer  (bitten  Bahn,  verlies*  nun  ihrerseits  ebenso  wie 
jene  den  Weg  über  die  alte  Anschlussstelle  und  bahnte 
den  Gütern  und  Personen  einen  anderen  Weg  zwischen 
den  zwei  Hauptstädten  über  die  dritte  Bahn,  welche  — 
wie  es  möglich  ward,  bleibe  unberührt  —  es  ihr  ermög- 
lichte, trotz  eines  Umweges  die  Transporttarife  ebenso 
billig  zu  stellen,  wie  jene  Bahn  mit.  ihrer  Zweigbahn. 

Während  man  nun  aber  von  beiden  Seiten  die  offene 
Concnrrenz  meidet,  jede  Partei  im  Güterverkehr  denselben 
Frachtpreis  dem  Publicum  bekannt  macht,  den  die  andere 
veröffentlicht  hat,  suchen  beide  im  Geheimen  durch 
andere  Mittel  einander  den  Rang  abzulauten,  das  Gut 
heranzuziehen. 

Diese  Mittel  wollen  wir  näher  ins  Auge  fassen: 

Ehe  wir  jedoch  sie  selbst  und  ihren  Erfolg  be- 
trachten, drängt  sich  die  Frage  auf:  warum  überhaupt 
nicht  offene  Concnrrenz ?  —  Die  ehrenwerten  Verwal- 
tungen müssen  gewichtige  Beweggründe  gehabt  haben, 
den  geraden  Weg:  offen  beiderseits  ihren  niedrigsten 
Frachtsatz  zu  proklamieren.  -  zu  verlassen  und  zu  nicht 
lange  geheim  bleibenden  indirecten  Mitteln  zu  greifen. 
Wir  fragen  nach  diesen  Gründen  hin  und  her.  hier  und 
dort  und  erkunden  nichts  anderes  als:  ,.Sie  wollen  nicht 
offen  concurriereii."  —  Warum  das  nicht?  —  „Damit  sie 
sich  nicht  gegenseitig  immer  mehr  herabdrilckcn."  Nun, 
dieses  Herabdrlicken,  meinen  wir.  muss  seine  Grenze 
finden,  denn  hier  stehen  zwei  Bahnen  sehr  verschiedener 
Länge  und  sonstiger  die  Fracht  bedingender  Verhältnisse 
gegenüber,  da  muss  der  Punkt  sich  finden,  wo  die  eine 
noch  mit.  Nutzen  arbeitet,  wenn  die  Fahrten  der  anderen 
nur  Schaden  bringen  Dem  handeltreibenden  Publicum 
kann  aber  damit  nur  gedient  sein,  es  ist  durchaus  im 
Interesse  des  allgemeinen  Wohls,  dass  die  privilegierten 
Monopole  auf  das  Minimum  der  Transportpreise  herab- 
gedrückt werden. 

Betrachten  wir  nun  die  Mittel  selbst  und  sehen 
wir,  wie  sie  auf  ihren  Zweck  wirken. 

Von  der  einen  Seite  stellt  man  sich  jetzt  wie  ein 
Fuhrmann  auf  den  Dingeplatz,  man  geht  den  Kantleuten 
auf  die  (omptoirs,  man  bietet,  ihnen  je  nach  der  Grösse 
des  zu  versendenden  Quantums  10  Pfg.,  ]  ">  Pfg.  und  mehr 
Bückprämie.  Dieses  Verfahren,  welchem  ein  Erfolg  nicht 
abzusprechen  ist.  darf  ich  nur  dem  Unkundigen  dahin  er- 
klären, dass  der  Warenempfänger  die  volle  puldieiertc 
Fracht  zahlt,  der  Versender  aber.  bezw.  dessen  Comiuis 
eine  Provision  von  10  bis  1'»  Pfg.  in  die  Tasche  steckt.  — 
und  eine  Beurtheiluug  dessen  liegt  .ledern  nahe.  Ks  trägt 
seinen  Tod  in  sich. 


Was  that  die  andere  Bahn  ?  Die  Warnungen  der 
praktischen  Beamten  blieben  fruchtlos.  Statt  ftlr  Jeden 
die  Fracht  auf  1  Mk.  25  Pfg.  offen  herabzusetzen,  ge- 
währte man  einer  kleinen  Gesellschaft  Spediteure  und 
Agenten  eine  Provision  von  2o  Pfg.  für  deu  t'eiitutr 
(beiläufig  über  14  %  )  gegen  das  Versprechen,  all  ihr  tiut 
dieser  Bahn  zuzuführen.'' 

Eine  verwerfliche  ungesunde  Concurrenz.  nicht  walir'r 
Und  darum  schliesst  auch  mein  Gewahrsmann  sein* 
Betrachtungen  mit  folgenden  Worten: 

...Möge  das,  was  ich  hier  sagte,  so  aufgenommen  werden, 
wie  ich  es  schrieb:  mit  Offenheit,  Wahrheit  nnd  an? 
reinem  Interesse  für  die  Sache,  der  ich  diene.  Weg  mit 
den  unnützen  Spe  dite  ureu  und  Agenten  der 
Eisenbahuen!  Das  ist  mein  letztes  Wort  und  wird  o 
bleiben,  obgleich  ich  in  mein  eigenes  Fleisch  schneide.* 

In  Hamburg  bestand  ein  Wettbewerb  zwischen  der 
vormaligen  Berlin-Hamburger  Eisenbahn-Gesellschaft  ni>l 
der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahii-Gesellscliaft, spület 
den  Preussischen  Staalsbahnen  Beide  Verwaltung» 
waren  in  der  Lage,  dem  Verkehr  nach  Berlin,  MHgdelimg 
und  weiter  nach  Süden.  Osten  und  Westen  diene»  in 
können. 

Hamburg  hat  tür  den  Eisenbahn- Verkehr  eine  ?> 
hei  vorragende  Bedeutung,  wie,  abgesehen  von  Berlin, 
kaum  ein  anderer  Ort  im   Bereiche   des  Prejssisttorn 
Staatsetseubahn-Netzes.  Der  Umfang  und  die  Wichtigkeit 
der  Verkehrs-lnteressen,  sowie  die  Eigenartigkeit  des 
Verkehrs  dieses  Handelsplatzes  verdienen  auf  Seite  der 
Staatsbahu-Verwaltung    die   Rücksichtnahme,   am  Orte 
eine  Vertretung  zu  besitzen,  welche  den  Verkeursinter- 
essenten  nicht  nur  erschöpfende  Auskunft  über  die  Taiil- 
und  Verkehrsverhältnisse  zu  ert heilen  vermag,  sondern 
auch  berechtigt  ist,  den  Wünschen  nnd  Anträgen  des 
Publicum.«   in   Bezug  anf  Bereithaltung  bezw.  schnelle 
Herbeischatfung    geeigneter   Transportmittel,  «miaute* 
Verfahren  bei  Abnahme  oder  Auslieferung  der  Güter 
ii.  s.  w.  zu  entsprechen,  Beschwerden  über  Stations-  und 
Expeditionsbeamte  persönlich  entgegenzunehmen  nnd  tlmit- 
lichst  sofort  zu  erledigen,  sowie  bei   starkem  Giiteran- 
diange  an  Ort  und  Stelle  die  nöthigen  Dispositionen  m 
raschen  Bewältigung  des  Verkehrs  zu  treffen. 

Von  Seiten  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn-Gesell- 
schaft war  in  dieser  Beziehung  durch  Einsetzung  einer 
Directions-Depntation  in  Hamburg  im  weitgehendstes 
Maasse  Vorsorge  getroffen.  Die  Befugnisse  dieser  Piree- 
tions-Deputntion  gingen  weit  über  den  angedeutete:! 
Rahmen  hinaus,  indem  dieselbe  mit  gewissen  Einschrän- 
kungen Vollmacht  zur  selbständigen  Entscheidung  veii 
Fracht-  und  Kutschädigungs-Keclaiiiationeii  und  zur 
fort  igen  Befriedigung  der  Heclamanten  besass. 

Während  die  Berlin-Hamburger  Bahn  nur  den  Wi- 
kehr Hamburgs  mit  dem  Osten  und  einem  Theile  d ■■ 
Südens    vermittelte,    erstreckte   sich    die   Yerkehrsu  - 
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mittelung  der  Preußischen  Stantsbahnen  nicht  nnr  auf 
dasselbe  Gebiet,  sondern  zugleich  noch  auf  den  Süden 
und  Westen. 

Wenn  die  Prcnssischen  Staatsbahuen  trotz  dieser 
umfassenden  Betheiligung  derselben  am  Verkehr  Hamburg 
ohne  angemessene  Vertretung  daselbst  gelassen  werden 
sollten,  so  war  zu  befürchten,  dass  das  Publicum,  welches 
durch  die  Einrichtungen  und  das  in  jeder  Beziehung 
ausserordentliche  Entgegenkommen  der  Berlin  Hamburger 
Bahn  verwöhnt  war,  hierin  einen  Mangel  an  genügender 
Berücksichtigung  der  Verkehrs  -  Interessen  Hamburgs 
Seitens  der  Staatsbahn-Verwaltung  erblicken  und  diesen 
Mangel  als  eine  Erschwernis  in  der  Befriedigung  der 
eigenen  Vcrkehrsbedürfuissc  ansehen  würde.  Thatsache 
war.  ilass  der  Verkehr  von  und  nach  Hamburg,  welcher 
sich  über  Berlin  bezw.  Magdeburg  bewegte  und  zu 
gleichen  Tarifsätzen  sowohl  über  die  Berlin-Hamburger 
Bahn,  wie  über  die  Staatsbahnlinien  befördert  werden 
konnte,  nur  zu  etwa  einem  Fünftel  den  Staatsbahnlinien 
zufiel. 

Bei  der  Mehrzahl  der  grösseren  Handels-  und  Spe- 
ditionsfirmen bestand  gegen  die  Benützung  des  Venloer 
Güterbahnhofs  eine  Abneigung,  welche  im  Wesentlichen 
aus  dem  Umstände  entsprang,  dass  es  in  Hamburg  für 
die  Harburg-Uelzener  Route  an  einer  mit  grösserer  Voll- 
macht ausgestatteten  Vertretung  der  Eisenbahn- Verwaltung 
fehlte.  Das  Publicum  war  dadurch  genöthigt,  seine  Be- 
schwerden und  Reklamationen  bei  einer  nicht  am  Orte 
domicilierenden  Behörde  schriftlich  anzubringen  und  war 
der  Meinung,  dass  auf  diesem  Wege  weder  die  gestellten 
Antrüge  die  wünschenswerte  rasche  Erledigung  noch 
auch  eine  die  eigenartigen  Verkehrsverhältnisse  Hamburgs 
berücksichtigende,  nur  au  Ort  und  Stel  e  zu  gewinnende 
richtige  Beurtheilung  finden  konnten. 

Unter  diesen  Umständen  war  eine  Befriedigung  der 
Anforderungen  des  Hamburger  Handelsstandes,  sowie  eine 
vollständige  Wahrung  der  finanziellen  Interessen  der 
Staatsbahn-Verwaltung  nur  durch  Einrichtung  einer  mit 
entsprechender  Vollmacht  ausgerüsteten  Staatsbahn-Ver- 
tretung zu  erreichen.  Der  zu  dieser  Vertretung  Seitens 
der  Staatsbalm- Verwaltung  erkorene  Bevollmächtigte  war 
früher  bereits  als  Agent,  in  Hamburg  für  die  Magdcburg- 
Hnlbcrstfidter  Eisenbahn-Gesellschaft  thätig  gewesen,  war 
mit  allen  grösseren  Handelsfirmen  persönlich  bekannt  und 
erfreute  sich  einer  grossen  Beliebtheit  bei  denselben. 
Seine  mit  dem  Augenblick  der  Verstaatlichung  der  Berlin- 
Hamburger  Bahn  beendete  Thätigkeit  muss  eine  für  die 
Eisenbahn  -  Verwaltungen  recht  erspriessliche  gewesen 
sein.  Soweit  bekannt,  war  dieser  Vertreter  früher  selbst 
Eisenbahnbeamter,  irre  ich  nicht,  Obergüter-Verwalter, 
nnd  bezog  während  seiner  Hamburger  Stellung  eine  Ge- 
sammt-Juhres-Einnahmc  von  itOOn  Mk.,  allerdings  ohne 
Anspruch  auf  Pension. 

Ganz  besonders  rührig  in  der  Beobachtung  und  Be- 
gegnuug  der  Coiiennenz  war  seiner  Zeit  die  hier  bereits 


erwähnte  Directum  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisen- 
bahn-Gesellschaft. Nach  allen  grösseren,  für  ihre  zahl- 
reichen Bahnlinien  bedeutsamen  Handelsplätzen  hatte  sie 
ihre  Fühlhörner  ausgestreckt,  dort  strebsame  Agenten 
geworben  und  diesen  —  vorsichtiger  Weise  —  nur 
mQndliche  Anweisungen  ertheilt.  Im  Allgemeinen  gingen 
jedoch  letztere  wohl  dahin,  dass  die  Vertreter  von  allen 
Einrichtungen  und  Bestimmungen  fremder  Bahnen,  welche 
für  die  eigene  Balm  von  Wichtigkeit  waren  (mochten  die- 
selben als  Concurrenz -Maassregeln  gegen  Magdeburg- 
Halberstadt  gerichtet  sein,  oder  sich  zur  Einfuhrung  em- 
pfehlen) der  Directum  Mittheilung  zn  machen  nnd  das 
eigene  Interesse  in  jeder  Beziehung  wahrzunehmen  und 
zn  fördern  hatten.  Bei  allen  Verabredungen  etc.  mit  an- 
deren Bahnverwaltungen  und  Privaten  war  den  Vertretern 
ein  vorsichtiges  Vorgehen  znr  besonderen  Pflicht  gemacht 
und  ihnen  gleichzeitig  aufgegeben,  zu  allen  derartigen 
Verabredungen,  insoweit  hierdurch  irgendwelche  Ver- 
pflichtungen für  die  Direction  entständen,  die  Genehmigung 
der  letzteren  vorzubehalten  und  einzuholen.  Als  die  Direc- 
tion nach  dem  Ankauf  der  Bahnstrecken  der  Magdeburg- 
Leipziger  Eisenbahn-Gesellschaft  die  Ueberzeugung  ge- 
wann, dass  es  dem  Handelsstand  gegenüber  zweckmässig 
und  im  Interesse  der  Hebung  und  Belebung  des  Verkehrs 
auf  ihrem  erweiterten  Bahnnetz  nothwendig  sei,  in  gleicher 
Weise,  wie  dies  bereits  in  Hamburg  und  Berlin  geschehen, 
auch  in  Leipzig  einen  mit  den  kaufmännischen  und  den 
Verkehrsverhaltnissen  durchaus  vertrauten  Beamtet!  zu 
stationieren,  welcher  geeignet  war,  nicht  nur  mit  dem 
Handelsstaude  zu  Leipzig  und  Halle  in  angemessene  Be- 
ziehungen zu  treten,  sondern  auch  dem  Magdeburg-Halber- 
städter Unternehmen  weitere  Verkehrsgebiete  zu  eröffnen, 
insbesondere  den  Verkehr  aus  dem  Süden,  speeiell  aus 
Oesterreich,  heran  zu  ziehen,  bestellte  sie  in  richtiger 
Würdigung  der  Bestrebungen  der  in  Leipzig  con- 
currierenilen  Privatbahnen  auch  an  diesem  wichtigen 
Handelsplatze,  einen  früheren  Ober-Güterverwalter  als 
ihren  Agenten  mit  einem,  sogar  pensionsfähigen  Jahres- 
gehalt von  500o  Mk. 

Auch  diese  Agentie  ist  infolge  der  Verstaatlichung 
der  in  Leipzig  einmündenden  früheren  Privatbahnen  Seitens 
der  lheussischen  Staatsbahn  -  Verwaltung  aufgehoben 
worden. 


In  Mailand  besteht  seit  dem  1.  September  1884 
eine  von  dem  Chef  des  Reichsamtes  angeordnete  Vertretung 
von  deutschen  Reichs-,  Staats-  und  Privatbahnen,  welche 
bestimmt  ist,  die  Entwicklung  des  Deutsch-Italienischen 
Güterverkehrs,  namentlich  in  der  Richtung  aus  Deutsch- 
land nach  Italien  zu  beleben  und  zn  fördern.  Di»'  Ver- 
tretung, welche  durch  einen  mit  etwa  15.000  Mk.  Gehalt 
beziehungsweise  Functionszulage  ausgestatteten  Beamten 
der  Reichs-Eisenbahnen  besetzt  ist.  ist  angewiesen,  ihr 
Augenmerk  auf  alle  für  die  Vei  kehrsbeziehnngen  zwischen 
Deutschland  und   Italien  wichtigen  Moniente  zu  richten, 
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die  italienischen  Interessenten  auf  die  Vorzüge  und  Be- 
zugsquellen deutscher  Hohproduete  und  Fabrikate  auf- 
merksam zu  machen  und  denselben  über  die  Tarife  und 
Verkehrsbcziehiingen  mit  Deutschland  jede  Auskunft  zu 
ertheilen.  sowie  andererseits  den  deutschen  Industriellen 
bei  der  Anknüpfung  von  Verbindungen  mit  italienischen 
Abnehmen),  bei  der  Ausbreitung  ihrer  Kundschaft  in 
Italien  und  bei  der  Sicherung  nnd  Verfolgung  ihrer 
Ansprüche  gegen  die  italienischen  Eisenbahn-  und  Zoll- 
behörden hilfreiche  Hand  zu  leisten. 

Der  Einrichtung  dieser  segensreichen  Vertretung 
sind  sämmtliche  deutsche  Verwaltungen  des  Deutsch- 
Itali einsehen  Eisenbahn-Verbandes  beigetreten,  wahrend 
die  General-Direction  der  Keichs-Eisenbahnen  zu  Strass- 
bnrg  die  Aufsicht  über  die  Geschäftsführung  der  Mai- 
länder Agentur  ausübt. 

An  Agenturen  für  den  theils  unentgeltlichen,  theils 
mit  Entschädigung  (Provision)  verbundenen  Verkauf  von 
deutscheu  Eisenbahn-Kahi karten  und  .Schlafwagenplätzen 
sind  z.  B.  folgende  wohl  die  hervorragendsten: 

A.  In  England: 

H.  Gaze  <fc  Sohn.  Toiirist-Directors  in  London. 
Dieselben  beziehen  die  von  ihnen  gewünschten  und  genau 
bezeichneten  Billet-Coupons  gegen  Vorausbezahlung  des 
Wertes  von  den  deutschen  Eisenbahnen. 

B.  In  Belgien. 

Die  Internationale  Eisenbalin-Schlnfwagen-Gesell- 
schaft  in  Brüssel.  Die  Ausgabe  der  Schlafwagen  Fahr- 
karten erfolgt  selbständig,  die  bahnseitigeu  Antheile 
werden  von  der  Gesellschaft  an  die  betreffenden  Bahn- 
verwaltungen baar  herausgezahlt. 

C.  In  Deutschland. 

I.  Thomas  Cook  &  Sohn  in  Köln.  Der  Verkauf 
vollzieht  sich  wie  vorstehend  unter  A  gesagt. 

2.  B rasch  et  Rothe  nsteiti  in  Berlin,  (Vntral- 
bureau  für  den  Weltverkehr.  Denselben  ist  der  Verkauf 
von  Fahrkarten  der  I.  und  II.  Wagenelftsse  nach  Hafen- 
plätzen und  grossen  Städten  Europa  s  gegen  Provision 
und  Stellung  einer  angemessenen  Sicherheit  übertragen. 
Die  Entschädigung  beträgt 

100  Pfg.  für  eine  Fahrkarte  über  100  M. 

70    „      „     „  „         von    50  bis  (»9.!».',  „ 

50   „      „     „  n  „     2o   „    41»9.-,  , 

30         „     „  unter  2H  „ 

:t.  Sie  permann  in  Berlin.  Internationales  Heise- 
Bureau.  Die  Verkaufsbediiigungeii  gleichen  den  für  C2 
bestehenden,  die  amtliche  zeitweise  t'ontrole  der  Fahr- 
karten-Bestände erstreckt  sich  auf  beide  Agenturen.  Der 
Verkauf  geschieht  auch  in  den  Hotels  und  deren  Filialen 
in  Berlin.  Dass  der  Absatz  in  dieser  Verkaufsstelle  nicht 
zu  unterschätzen  ist,  eigiebt  die  Thaisache,  dass  im 
.fahre  1  tsrsT  in  der  Zeit  vom  1.  Jänner  bis  Hl.  December 
au  Eisenbahn-Fahrkarten  umgesetzt  sind  1  ,1m<i.s>70  Mk.  j 
fii:i  Rubel  und  4 «80  Schlafwagenplätze  für  die  l'reitssi-  I 


sehen  Staatshahnen,  im  Jahre  1888  vom  1.  Jannai  hi* 
.10.  September  917.ü«i2  Mk.  46.218  Habel  :vx,i\  Schlaf- 
wagenplätze. 

4.  Schottenfels  <fc  Comp,  in  Frankfurt  a.  M. 
vermittelte  den  Verkauf  von  Schlafwagen-Fahrkarten  auf 
der  Bahnlinie  Frankfurt  a   M. -Berlin  über  Noithausen. 

5.  Carl  Stangen  in  Berlin,  Reise-Bureau,  in«ht 
Strecken-Coupons  und  Fahrkartcnhefto  zu  Reisen  nach 
dem  Orient,  Ostasien  u.  s.  w.  aus 

Frühere,  jetzt  jedoch  eingegangene  Agenturen  dieser 
Art  waren  u.  A.  dem  Reise-L'iiternehmer  V.  Riesel 
Berlin,  sowie  der  Firma  .1.  Rudert,  Leipzig,  Chemnitz 
«Linie  Leipzig-London  via  Rotterdam.  Coueurreiiz  der 
Thüringer  und  der  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn-*  !e- 
Seilschaft)  übertragen. 

Neuerdings  regt  es  sich  auch  in  Gesterreich,  uiii 
mit  Hilfe  von  Agentien  dem  deutscheu  Handelsverkehr 
auf  dem  Eisenbahnwege  neue  Absatzgebiete  aufzuschließen 

Die  Allgemeine  österreichische  Tralisport-Oesellsclufi 
in  Wien,  welche  bereits  seit  Jahren  für  die  privilegierte 
Siidbahn-Gesellschaft  in  Wien  den  Avisirungs-  und  Zu- 
stellungs-Dienst versieht  und  auch  von  mehreren  in  Wien 
einmündenden  Bahnen  mit  dem  Fahrkartenverkauf  heirattt 
ist,  beabsichtigt,  mit  Zustimmung  der  Preußischen  Statfs- 
eisenbahn-Behörden,  für  die  Vertretung  des  itvt*chen 
Exports  im  Orientverkehr  an  folgenden  Plätzen.  Soft». 
Belgrad,  Nisch,  Bukarest,  Salonichi  nnd  Constantitiopel 
Agenturen  zu  errichten,  welche  den  Titel :  Agentie  der 
Allgemeinen    Gest  erreich  ischen    Transport  -  Gesellschaft. 
General-Agentur  der  königlich  preussischen  Staatslialmen 
führen  sollen.  Das  ganze  Unternehmen  soll  in  der  Weise 
organisiert,  werden,  dass  die  Gesellschaft  je  einer  ihn-r 
in  Verkchrszeiitren   zu  creirenden   Agentien  die  nach 
Maassgabe  der  Bedürfnisse  und  der  Entwicklung  de* 
Verkehrs  zu  bestellenden  Zollexpositure.il  und  Vertretntipf« 
unterstellt   und  das  ganze  von   Wien  aus  leitet.  Die 
Directionen  der  preussischen  Staatsbahnen  würden  ihren 
schriftlichen  Verkehr  ausschliesslich  mit  der  Centrale  in 
Wien  zu  pflegen  haben,  gleichwie  die  deutschen  Expor- 
teure und  Interessenten  anzuweisen  wären,  alle  ihre  An- 
fragen an  die  Gesellschaft  nach  Wien  zu  richten.  Au- 
fragen über  Credit-.  Absatz-  und  Zollverhältnisse  würfe 
die  Centrale  sofort  an  die  betreffende  Ageutic  zur  direden 
Erledigung  weitergeben.  Ueber  alle  diese  von  den  Agen- 
tien vollzogenen  directen  Erledigungen  würden  Cü|iieii 
an  die  Centrale  einzusenden  sein.   Durch   eine  solcl^ 
Organisation  würden  sowohl  alle  aus  Deutschland  kommen- 
den Anfragen,  wie  auch  alle  Berichte  von  sämmtliche« 
Agentien  in  dem  Wiener  Centralbureau  coucentriert  un-1 
daselbst  ein  Total-l'eberblick  dargeboten,  einerseits  sowohl 
über  die  jeweiligen  Bedürfnisse  und  Wünsche  in  de«  I»' 
treffenden  Kreisen  Deutschlands,  wie  andererseits  fth« 
die  allgemeinen  Geschäfts-  und  Creditverhältnisse.  »\«" 
die  Hauilelsnsaneen,  Marktabsatz  und  <  Vmnirreii/  -\>-~- 
hiillnisse,  sowie  über  besondere  Liefemngs-AusschreibUBL'H. 
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ii.  s.  w.  in  den  Balkanl ändern.  Von  diesem  Standpunkt 
ans  kannte  die  Transport-Gesellschaft  auch  in  der  Lage 
sein,  den  kaiserlich  deutschen  t'onsulateu  und  Ver- 
tretungen vorkommenden  Falles  in  sehr  erspriessl icher 
Weise  mit  wertvollen  Auskünften  dienen  zu  können. 

Ks  liegt  auf  der  Hand,  dass  eine  an  den  Halen- 
plätzen fungierende  Vertretung  dem  deutschen  Export  in 
den  bisher  dem  deutschen  Handel  grossentheils  unbe- 
kannten Gebieten  wohl  von  Nutzen  sein  kann.  Ks  würde 
sich  deshalb  wohl  der  Mühe  verlohnen,  der  Gesellschaft, 
vielleicht  zunächst  nur  versuchsweise,  das  gewünschte 
Mandat  zu  übertragen,  zumal  diese  Agentie  in  der  Lage 
sein  wird,  im  Rcfactionswege  mancherlei  Erleichterungen 
für  den  deutschen  Export  zu  gewinnen  und  auch  die 
deutscheu  Hahnen  über  solche  Kefactien  (besonders  der 
ungarischen  Bahnen)  aufzuklären,  die  dem  österreichisch- 
ungarischen  Export  ausschliesslich  zu  dienen  bestimmt 
sind.  Hinsichtlich  des  Donau-Umschlagsverkehrs  steht  die 
königlich  prenssische  Eisenbahn-Direction  zu  Breslau  und 
die  Geueral-Direction  der  königl.  bayerischen  Staats- 
bahnen in  München  seit  Jahren  bereits  mit  der  General- 
Agentur  der  österreichischen  Donau-Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft  in  den  geschäftsfreundlichsten  Beziehungen, 
während  auch  die  ungarischen  Staatsbahnen  seit  längerer 
Zeit*]  an  allen  wichtigeren  Punkten  des  Orientgebietes 
Agenturen  eingerichtet  haben  und  mit  allen  Mitteln  daliin 
streben,  für  den  ungarischen  Export  eine  Art  Monopol  in 
jenem  Ländergebict  zu  erwirken. 

Wünschen  wir  allen  diesen,  auch  der  Förderung  des 
Volkswohls  dienenden  Bestrebungen  reiche  Erfolge  und 
gewöhnen  wir  uns  in  Nonl  und  Süd,  Ost  und  West 
immer  mehr  an  den  Gedanken,  dass  die  früher  vielfach 
mit  Misstranen  aufgenommenen  Bahn-Agentien  in  ihrer 
jetzigen  Einrichtung  ein  Mittel  zur  Erreichung 
löblicher  Zwecke  bieten  und  im  öffentlichen  Verkehrs- 
leben zu  keiner  Zeit  unterschätzt  werden  sollten. 

K.  M.  A. 


Die  neueren  grossen  Bahnhöfe-Anlagen  in 
Dealsehland. 

Vorlr«tr  de«  Herrn  Hermann  Rosche,  Über-Ingenienrs  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbalin,  gehalten  in  der  IV.  Clubversammlupg 
am  19.  November  1889. 
(Scbluss.) 

Besonders  günstig  erweist  sich  diese  Anordnung  flir  den 
Durchgangs-  und  Ueberg.mgsverkehr,  aber  insbesondere  danu, 
wenn  neben  den  Durehgungslinien  eine  Anzahl  von  Seiten- 
linien ;iuf  Koptgeleisen  eingeführt  werden  kann,  wie  die«  bei 
den  derzeit  im  Haue  befindlichen  grossen  Centralbalnihöfen  von 
Düsseldorf  und  Cöln  der  Fall  ist. 

In  Düsseldorf  uud  Cöln  wird  man  von  den  am 
Hauptperron  situierten  Wartesälen  nicht  nur  zu  den  die 
letzteren  uniscbliessenrten  Hnuptgeleiae»,  sondern  auch  zu  den 
an  beiden  Stirnseiten  des  Inselgebäudes  an  Zungenperrons  an- 
geordneten Kopfgeleise»  mehrerer  Zweiglinien  direet  gelungen 
können. 

Nur  beim  Zugang  zu  den  an  den  Langseiten  den  Warte- 
saalgebändes  nnd  jenseits  der  llulljitgeli-ise  situierten  Seiten- 
perrotis  werden  die  Reisenden  in  Düsseldorf  je  ein  Geleine  im  1 


Schieneiiniveau  zu  überschreiten,  in  Cöln  aber,  wo  auch  für 
diese  Perrons  ein  schienenfreier  Zugang  hergestellt  wird, 
Tunnels  zu  passieren  nnd  Treppen  zu  «eigen  haben. 

Immerhin  ist  bei  diesen  Anlagen  für  die  Mehrzahl  der 
Routen  ein  Weehselverkehr  in  Bahnhöhe  ohne  Geleiseüber- 
schreitungen  und  ohne  Treppen  zu  steigen  ermöglicht. 

Nach  dein  gleichen  Principe  ist  auch  der  Entwurf  für 
den  Umbau  den  Erfurter  Hahnhofes  aufgestellt  worden. 

Eine  dritte  Gruppe  der  neuen  Bahnhöfe  bilden  dip 
eigentlichen  Inselbahnhöfe,  bei  welchen  alle  Ver- 
kehrs- und  Warte  räume  in  einem  zwischen  den  Haupt- 
geleisen angeordneten  lnselgebiiude  untergebracht  sind. 

Hieher  gehören  der  im  Haue  befindliche  grosse  Uahnhof 
von  Halle  und  die  kleineren  Anlagen  von  Duisburg,  Uelzen. 
Northeim  etc. 

In  Halle  gelangt  mnn  von  der  Stadt  dnreh  eine 
Strasseiiunterfilhning  auf  einen  geräumigen,  3-  >  ni  unter  Schienen- 
hohe  liegenden  Vorplatz  und  liegen  nebst  der  Eingangshalle 
auch  die  Wartesäle  im  Niveau  dieses  Vorplatzes  —  also  tief. 
Ans  der  Eingangshalle  führen  beiderseits  Tunnels  und  Treppen 
auf  die  Perrons, 

Diese  Anordnung  leidet  also  trotz  der  Insellage  des  Ein- 
pfangsgebäudes  auch  an  den  früher  erwähnten  Ucbelständen  der 
Haiiiiovcr'schen  Type  —  wenn  auch  die  Länge  der  Wege 
wesentlich  reduciert  ist. 

Eine  zweck  massigere  Gestaltung  lässt  diese  Type  bei 
kleineren  Anlagen  zu,  wenn  —  wie  dies  in  Duisburg  der 
Fall  ist  —  der  Vorplatz  und  alle  Warte-  und  Hetriebsraume 
in  Hahuhöhe  angeordnet  sind,  wobei  der  Vorplatz  durch  eine 
von  der  nächsten  Strassenunterfuhrung  ausgehende  Rampe 
stadtseits  zugänglich  gemacht  ist. 

Eine  vierte,  von  den  bisher  geschilderten  Bahnhofstypen 
principiell  verschiedene  Type  der  Personenbahnhöfe  er- 
giebt  sich,  wenn  das  Empfangsge bände  bei  Durchgangs- 
bahnhüfen  in  hoher  Lage  quer  über  den  Geleisen  er- 
richtet wird  und  die  tief  liegenden  Perruns  mittels  Frei- 
treppen zugänglich  gemacht,  die  Durchgangsgeleise  aber  unter 
dem  Empfaugsgebäude  weitergeführt  werden. 

Diese,  Anordnung  hat  bekanntlich  Prof.  Rincklake  in 
Hrauiischweig  vor  einigen  Jahreu  als  Normaltype  für  grosse 
Bahnhöfe  empfohlen,  aber  sein  Vorschlag  hat  den  Beifall  der 
Fachleute  nicht  gefunden  und  wir  sahen  bisher  nur  einige 
kleinere  Bahnhöfe!  nach  dieser  Type  ausgeführt,  so  Li  Buckau 
bei  Magdeburg  und  im  Westend  der  Berliner  Stadt-  und  Ring- 
bahn. Auch  die  neue  rersonenstation  am  Haupt-Güterbahnhof 
zu  Düsseldorf  gehört  in  diese  Gruppe,  indem  dort  über 
30  Geleise  eine  15  m  breite  Strasse  geführt  ist,  an  welcher 
ein  kleines  Empfangsgebiludc  mit  den  Wartesälen  in  Strassen- 
höhe  sitniert  ißt,  von  welchem  man  mittelst  einer  Freitreppe 
auf  den  zwischen  den  Personengeleiscn  liegenden  lnselsteig 
gelangt. 

Wir  können  auf  die  Details  der  verschiedenen,  soeben 
generell  rharacterisierten  Gruiidrissanorduungeu  hier  nicht  ulther 
eingehen  und  wollen  wir  nur  noch  erwähnen,  dass  in  fast 
allen  neueren  Bahnhöfen  die  Femhaltiing  de»  Post-  uud  Ge- 
pllcksverkehrs  von  den  PersonenpeiTons  durch  Anordnung  von 
besonderen  Gepäckperrons  erzielt  wird,  welche  wieder  mit  den 
Gepackhallen  und  Postgebäuden  durch  Tunnels  oder  Rampen 
verbundeu  sind.  Die  Hebung  des  Gepäckes  und  Postgutes  er- 
folgt hierbei  fast  allerorts  mittelst  hydraulischer  Hebewerke. 

So  wenig  es  nun  möglich  ist,  irgend  eine  der  gekenn- 
zeichneten Bahnhofs-Typen  als  die  unter  allen  Verhältnissen 
zweckmässigste  für  grosse  Bahnhöfe-Anlagen  —  also  gewisser- 
maassen  als  Normaltype  —  zu  bezeichnen,  so  wird  man  doch 
zugeben  müssen,  dass  Anordnungen,  bei  welchen  die 
Wartesäle  im  Niveau  der  Hahn  liegen  —  wenn  ihre 
Anwendung  nur  irgend  thunlich  ist  —  deu  Vorzug  vor  der 
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su  vielfach  nachgeahmten  Type  des  Bahnhofs  Hannover  ver- 
dienen und  erscheint  nne  diesfalls!  als  eine  besondere  glückliche 
Lösung  die  für  den  neuen  Bahnhof  in  Cüln  pr<>jeetierti>  Anordnung. 

Ueber  die  ebensu  mannigfaltige  als  reiche,  ja  oft 
luxuriöse  architektonische  Gestaltung  der  neaen 
grossen  Bahnhofsgebäude  erlaube  ich  mir  —  als  Nlchtfach- 
mann  —  kein  Urtheil  abzugeben. 

Es  sind  meist  Werke  hervorragender  Architekten  wie: 
Stier.  Jacobsthal,  Berdelle,  theils  sind  sie  im  Wege 
der  Conr.urrcnz  entstanden  nnd  man  hat  sich  hiebet  in  allen  Styl- 
arten versucht  —  auch  im  gothischen,  obgleich  dieser  Styl 
sich  am  wenigsten  den  Bedürfnissen  des  Eisenbahnbetriebe» 
unpassen  lSlsst,  wie  der  nene  Bahnhof  von  H (Idenheim  wob) 
ebenso  zeigt,  als  die  Hlteren  Anlagen  in  Nürnberg  und  Oldenburg. 

Einer  besonderen  Besprechung  wert  waren  die  neuen 
grossen  Bahnhofshallen,  deren  Ueberdaehungen  vielfach 
nene,  innstergiltige,  auf  der  Höhe  der  heutigen  Ingenienrknnst 
stehende  ('onstmetionen  aufweisen. 

Wir  müssen  uns  indes*  heute  darauf  beschränken,  nur 
die  Grösse  der  Aufgaben  zn  kennzeichnen,  welche  die  Con- 
strneteure  zu  lösen  hatten. 

Ein  Blick  anf  die  nachfolgende  Zusammenstellung  der 
Hauptdimensiouen  grosser  Bahnhofshallen  zeigt,  dass  die  Bahn- 
hofshallen von  Hannover,  Mainz,  Bremen,  Colli, 
München  und  Frankfurt  sich  durch  aussergewühnliche 
Breiten  nnd  Langen  von  jenen  der  illteren  Bahnhöfe  unter- 
scheiden. Ein  Vergleich  mit  unseren  Wiener  Bahnhofshallen 
wird  vielleicht  auch  hier  am  anschaulichsten  sein. 


Es  hat  beispielsweise  die  Bahnhofshalle  von  Bremen 
eine  fast  doppelt  so  grosse  Spannweite  als  die  Wiener  Nord- 
bahnbalb- :  die  Münchcncr  Halle  besteht  aus  vier  Schiften,  von 
denen  jedes  ungefähr  die  Spannweite  der  Wiener  Südbubiiballe 
hat  und  die  Halle  des  Frankfurter  Centraibahnhofes 
ist  von  imposanten  drei  Bogendiirhorn  überspannt,  welche  je 
.'iii  in  Weite,  zusammen  also  1)38  in  Breite  überdachen.  Meine 
Herren,  «las  ist  fast  die  fünffache  Breite  der  Siidbahnhalle. 

Es  liegen  allerdings  in  unseren  Wiener  und  den  alteren 
Berliner  Bahnhofshallen  nur  -I  —  Ii  Geleise,  wahrend  die  neuen 
Hallen  (i— 18  Geleise  —  letztere  in  Frankfurt  —  vereinigen 
und  zwischen  denselben  7 — 13  in  breit«'  Bahnsteige  angeordnet 
sind.  Wie  reichlich  die  Dimensionen  hiebcl  bemessen  wurden, 
zeigt  am  besten  ein  Vergleich  des  Frankfurter  Bahnhofes  mit 
dem  heuer  so  vielgenannten  und  v ielgeseheneii  grossen  Bahn- 
hof St.  Lasar«  in  Paris,  welch'  letzterer  bei  fast  d-r 
doppelten-  Üehlsczahl  es  liegen  dort  in  fünf  Hallen  :\2 
Personengclcise  -  nur  um  circa  2' Im  Breite  mehr  hat  als 
die  Hallen  des  Frankfurter  Bahnhofes.  Das  GcKainmtfiHchen- 
tnaass  beider  Hallen  ist  aber  ungefähr  gleich  gross,  da  die 
Frankfurter  Hallen  Icjiim  lang,  jene  von  St.  Lazare  aber  im 
Mittel  nur  1  tiO  in  lang  sind. 

In  Cöln  ist  für  die  Bahnhofshalle  eine  mittlere  Spann- 
weite von  ti.'j  m  projectlert.  welche*  Maass  bei  Baliiili.  is- 
hallen  bisher  nur  durch  die  74m  weite  Halle  der 
St.  l'aiicrns-Station  in  London  ubertroffeti  wird.  Die  Höhe 
der  Cölner  Halle  wurde  auf  24  in  beschrankt,  um  das  Stadt- 
bild von  der  Rbeinseite  nicht,  zu  beeinträchtigen. 


Hauptdimensionen  grosser  Bahnhofshallen. 


Bahnhof 


Wien:  Westbahnhof 

Franz  .losefa-Ualmbof 
Nordbahnhof 
Sndbalinhof 
Kordwembahnhuf 
Oesterr.  ungar.  Staatsi 

Berlin:  Potsdamer  Bahnhof 
I^ehrter 

(iorlitzer  „ 
Stettiner  . 
Friedrichstrasae 
Anhalter  B 


Stuttgart 
Mainz 

Strasiiburg 

Bremen 

Hannover 

Düsseldorf  . 

Coln  (Entwurf) 

Manchen 

Frankfurt 

Zürich 
Turin 

Pari« :  Orleansbaim 
.Nordbahn 


London :  Cliariug-(»ri)*s 
fiinuiju-Street 
St.  Pancras 
Liverpool;  LinieMieet  Station 
ftlafgow:  l'iiion  Station 
Kirtningham:  Ontralbahuliof 
Manchester:  Midland  -Station 
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Es  noM  jedtitli  hier  daran  erinnert  werden,  da**  die 
Maschinenhalle  der  jüngsten  Pariser  Weltaus- 
Stellung  in  einer  Spann  weite  von  115  in  -  als»  etwa  In 
der  doppelten  Weite  einer  Frankfurter  Halle  —  überdacht 
wurde.  Das  Gesaninitftächeniimuss  der  genannten  Gulcriu  ist 
auch  etwa  nm  die  Hälfte  grösser,  als  jenes  de«  Frankfurter 
Bahnhofes.  Mit  der  Flache  der  Wiener  Bahnhofshallen 
verglichen,  weisen  die  Hallen  vuii  Hannover  niid  Mainz  circa 
2l/.jaa\t  die  Miiuehener  Hallen  circa  4nial  und  die  Frankfurter 
Hallen  zusammen  circa  Gmal  soviel  Flüche  anf,  als  die  Wiener 
Südbuhuliallc. 

Die  Hingste  Kaliuhufshalle  in  Europa  aber  i«t 
jene  von  Mainz,  welche  300  m  misst  —  also  circa  doppelt 
so  lang  als  die  Wiener  Siidlmhuhallo  ist. 

Mir  erübrigt  nun  noch  eine  kurze  Besprechung  der  dem 
Gilter-,  Rangier-  und  Zugförderungsd i e  na t  e  gewid- 
meten Anlagen  der  neuen  grossen  Bahnhöfe  und  will  ich  mich 
darauf  beschränken,  nur  die  Anlagen  von  München,  Frank- 
furt, Strassburg,  Mainz  und  Breineu  zu  schildern. 

Die  Disposition  der  Müneheuer  Anlage  kann 
wohl  nicht  als  nachahmenswert  gelten. 

Man  hat  dort  zu  viel  von  den  alten  Anlagen  belassen, 
um  eine  entsprechende  Anordnung  des  Güter-  und  Ratigirhahn- 
hofes  finden  zu  können.  Die  Güterhallen  und  Rangiergeleise 
liegen  auf  der  Südseite!  der  Fersolieiigclciso,  aber  es  fahren 
auch  auf  der  Nordseite  der  letzteren  Güterzüge  ein,  was  ein 
ständiges  Umsetzen  der  Wagen  von  der  einen  Bahiihofsscitc 
auf  die  andere,  und  somit  eine  Kreuzung  der  Hauptgeleise  er- 
fordert. Es  wird  dieses  Umsetzen  mit  der  vor  der  Halle  einer 
über  alle  Geleise  geführten  Schiebebühuc  besorgt  -  gewiss 
ein«?  sehr  missliche  Manipulation! 

Am  Westende  des  Bahnhofes  liegen  einerseits  die  grossen 
Werkstätten,  andererseits  zwei  halbrunde  Lokomotivschuppen, 
welche  62  Maschinen  aufzunehmen  vermögen.  Im  Gegensätze 
zu  der  Mnnchener  Rahiihofsanlagc  zeichnet  sich  jene  von 
Frankfurt  durch  eine  ungemein  klare,  die  ganze Bahiihofsrläehe 
geschickt  ausnützende  Disposition  der  den  verschiedenen  Betriebs- 
/. wecken  gewidmeten  Anlagen  aus. 

Während  der  Personenbahnhof  als  Gemeinschaftsbahuhof 
allen  Bahnlinien,  niluillch  jenen  der  pretisslsehen  Staatshahnen, 
der  Main-,  Neckar-  und  der  hessischen  Lndwigsbnhn  dieut, 
sind,  die  Guter-,  Rangier-  und  Zugfordcriuigsatilagen  der  letzt- 
genannten Privatbahn  von  den  Aulagen  der  Staatsbahnen 
getrennt  angeordnet.  Zunächst  schliessen  sich  am  westlichen 
Ende  der  Personenhalle  beiderseits  die  Eilgutmagazine  an  und 
findet  der  Uebergang  der  Eilgiitstücke  —  ebenso  wie  jene  der 
Port-  und  Gepäckstücke  --  durch  einen  Tunnel  statt,  und  nur 
tiir  die  Wagenladungen  mit  jenem  Eilgut,  welches  nicht  direct  anf 
die  Güterbahnhofe  geht,  soll  die  vor  der  Halle  angeordnete 
Dampfsehiebebühne  dienen.  Mau  benutzt  sie  ebenso  ungern 
wie  die  in  München. 

Unmittelbar  an  den  Personeuzugsgeleisen  der  hessischen 
Lndwigsbahn  liegt  der  Güter-  und  Rangierbahnhof  dieser  Balm, 
dessen  Güterschuppen  eine  Bodeuflächn  von  2*»;if3  m*  besitzt. 
Ein  Locumutivschuppen  für  28  Stände  gehört  ausschliesslich 
der  hessischen  Ludwigbahu. 

Der  Gitter-  und  Rangierbahuhof  der  Stautghahncn,  in 
welchen  alle  Bahnlinien  direct  und  ohne  jede  Niveaukreuzung 
eingeführt  sind,  liegt  jenseits  der  Mainzer  I^indstrasw  niid 
dient  der  östliche  Theil  dem  Loeal-Güterverkehr,  der  westliche 
dem  Fahr-  und  Rangierdienste.  Per  östliche  Theil  ist  ab- 
geschlossen durch  den  grossen  ,  j förmigen  Güterschuppen, 
dessen  28  in  tiefe  Halle  einen  Lagerraum  von  tiSM'Om*  besitzt, 
und  der  nach  der  bekannten,  an  englische  Muster  erinnernden 
Type  des  am  alten  Kölner  Bahnhof  St.  Gereon 
bestellenden  Schuppens  gebaut  ist. 


Diese  Type,  welche  sich  dadurch  charakterisiert,  das» 
senkrecht  auf  das  Zufuhrgebise  (JeleisstUcke  von  Wagen  läuge 
in  den  Güterschuppen  mltttelst  Drehscheibe  eingeführt  sind 
und  in  demselben  Ladebühnen  nmschliessen,  welche  insbesondere 
eine  ungestörte  Umladung  der  Güter  ermöglichen,  hat  sich  in 
Köln  —  eben  mit  Rücksicht  auf  den  dort  bestehenden  be- 
deutenden Umladeverkehr  sn  vortrefflich  bewahrt-,  dass  man  sie 
nicht  nur  für  den  neuen  Kölner  Bahnhof  wieder,  sondern  auch 
für  den  Frankfurter  Bahnhof  aeeeptiert  hat. 

In  Frankfurt  hat  man  diese  Type  insbesondere  auch  des- 
halb gewählt,  weil  bei  der  grossen  Zahl  der  Ulglich  im  Orts- 
verkehr zum  GUterschnpjK'n  gelangenden  Wagen  ein  Lang- 
schuppen eine  ungew öhuliehc  Lange  erfordert  hatte.  Da  Li 
Frankfurt  die  Bewegung  der  Güterwagen  und  Drehscheiben  am 
Schuppen  nach  bewahrtem  e  nglischen  Muster  mittelst  Spille  — 
bekanntlich  senkrecht  rotierende  Trommeln,  um  welche  Seile 
geschlungen  werden  --  und  durc  h  Wasserdruck  erfolgt,  so  geht 
die  Manipulation  dort  ebenso  leicht  als  rasch  von  statter.. 

Der  Güterschuppen  ist  nur  nach  der  Strasse  zu  ab- 
geschlossen. 

Im  östlichen  Güterbahnhofe  liegen  auch  die  Freilade- 
geleise, Zollschuppen  und  Schuppen  für  feuergefährlich«  (tüter. 

Der  westliche  für  den  Fahr-  und  Rangierdienst  bestimmte 
Bahnhof  enthalt  die  für  die  Einfahrt  und  für  die  Aufstellung 
der  rangirten  Züge  erforderlichen  Geleise  in  getrennter  AnHge 
für  die  verschiedenen  Verkehrsrichtungen. 

Die  Rangiemng  erfolgt  theils  mittelst  der  zwei  am 
Bangierkopfe,  im  Gefälle  von  10°/,l0  angeordneten  Abrollgeleise, 
theils  mittelst  der  an  Drehscheiben  angeschlossenen  Strahlen- 
geleise. 

Der  Werkstätten-  und  Zngförderungsbahnhof 
ist  in  besonders  geschickter  Weise  zwischen  den  nach  den 
verschiedenen  Richtungen  auseinander  gehenden  Hauptgeleiseu 
placiert  und  hiermit  eine  entsprechende  Ausnutzung  dieser 
todten  Flachen  erzielt. 

Zunächst  finden  wir  hier  einen  colossulen  Locomotiv- 
schuppen  für  02  Maschinen  —  welcher  noch  um  24  Stünde 
erweitert  werden  kann  —  von  ganz  eigenthüinlicher,  dem 
verfügbaren  Räume  sich  ganz  anpassender  Grundrissform.  Diese 
ermöglicht  zehn  directe  Einfahrten  in  den  Schuppen ;  im  Uebrigen 
aber  müssen  die  Maschinen  mittelst  zweier  Dampfschtebebühnen 
aus-  und  eingebracht  werden. 

Die  Ueberdachung  dieses  Schuppens  erfolgte  nach  System 
Boileau,  welches  System  eine  Beleuchtung  durch  senkrechte 
verglaste  Dachflächen  ermöglicht. 

Der  Rauchabzug  aus  dieser  grossen  Remise  geschieht 
mittelst  ExhausUeren,  durch  zwei  hohe  Stimmst  eine,  in  welche 
die  über  jedem  einzelnen  Stand  angebrachten  Rauchrohre  ge- 
führt sind. 

Hinter  dieser  grossen  Locomotlvreniiae  ist  die  Werk- 
stittte  für  Locomtiv-  und  Personenwagenreparatur  situiert.  (Sie 
ist  für  18  Maschinen,    Ii  Tender  und  21  Wagen  berechnet.) 

Für  die  Güterwagenre-paratur  ist  ein  eigener  Bahn- 
hof von  lti  ha  Flüche  neben  dem  Rangirbabuhofe  hergestellt, 
dessen  Werkstättengcbäude  zunächst  für  einen  Bestand  von 
80  Wagen  ausreicht,  jedoch  auf  HiO  Wagen  erweitert  werden 
kann,  wahrend  die  Geleisanlage  für  400  Wagen  berechnet, 
zuii&clist  jedoch  nur  für  250  Wagen  hergestellt  ist. 

Der  ganze  Bahnhof  ist  --  selbst  verständlich  —  mit 
elektrischem  Lichte  beleuchtet.  Der  Antrieb  der  Dynamo- 
Maschinen  erfolgt  auf  hydraulischem  Wege  ebenso  wie  jener 
der  Maschinen  zur  Rauchabführnng  aug  dem  grossen  Locomotiv- 
»chuppon ;  desgleichen  wird  die  Bewegung  der  Spille  nnd  aller 
Gepäckaufzüge  hydraulisch  bewirkt.  Der  gnisse  Wasserthurm 
und  das  Kesselhaus  sind  am  Main  situiert- nnd  liegt  der  80t im' 
fassende  Doppelbehalter  von  1  fi  m  Durchmesser  22  m  über  dein 
Erdboden. 
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Am  Mainnfer  befindet  »ich  auch  eine  hydraulische 
Hebevorrichtung,  mittelst  welcher  die  Güterwagen  .'»Km 
hoch  voii  der  zum  alten  Ostbahuhof  führenden  Verbindungsbahn 
direkt  zum  (Vntralbahnhof  fiberstellt  werden  kennen. 

Die  G esain m tdi « positionen  der  drei  Dnrrhgangs- 
bahnhöfe  von  Strussburg,  Mainz  und  Riemen  lassen 
sieh  dahin  charakterisieren,  das«  in  Strassburg  die  dem  Personen-, 
Güter-  nud  Rangierdienste  gewidmeten  Anlagen  neben  einander, 
in  Mainz  und  Bremen  aber  nach  einander  angeordnet  sind. 
Der  Strassburger  Bahnhof  erstreckt  sich  hiernach  in  die  Breite, 
der  Mainzer  und  Bremener  Bahnhof  in  die  Lange. 

In  Strassburg  liegen  neben  den  Personenzugsgelelsen 
zunächst  die  Zngsaufstellnngsgeleisc  für  die  Lastzüge,  sodann 
zwei  Kangicrgeleisegruppen  mit  drei  zum  Abrollen  angelegten 
Ausziehgoleiseu  an  der  Nordseite  und  zwei  Ausziehgeleisen  an 
der  Südseite,  von  weleheii  letztere  zum  Umsetzen  der  Wagen 
von  den  Knngiergeleisegruppen  zn  den  dahinter  liegenden  Frei- 
ladegeleisen, den  Gütermagazlneii  nud  den  Zollschnppen  dienen. 
Der  Zugförderung  dient  ein  Locomotivschnppcu  ftir  Ii'»  Stünde 
mit  13  directen  Einfahrten  und  zwei  Schiebebühnen. 

In  Mainz  schllesst  der  etwa  2  km  lange  und  nur  !W> 
bis  22Hm  breite  neue  Bahnhof  unmittelbar  an  das  Ende  de* 
12<>Om  laugen  Tunnels  an,  mittels  welchem  die  hochgelegenen 
Stadt  tiieile  und  Festungswerke  unterfahren  werden.  Zwischen 
Tunnelausgang  und  Enipfangsgehäudc  liegt  ein  grosser,  40  Ma- 
schinen fassender  Locomotivschup|icii  mit  Sehiebebühnenverbin- 
dnng.  Hinter  dem  Personenbahnhöfe  folgt  der  Güterbahnhof 
mit  seiner  2.r>0  in  langen,  l"»m  breiten,  gegen  die  Hahn  zu 
offenen  Güterhalle  und  sodann  die  in  Forin  von  Stoekgeleisen 
angeordnete  Rangiraulagc ,  bei  welcher  die  Gütereitifahrts- 
geleise  auch  als  Ansziehgeleise  benützt  werden. 

In  Bremen,  wo  früher  —  abgesehen  von  dem  jenseits 
der  Weser  liegenden  Bahnhof  in  der  Neustadt  —  zwei  räum- 
lich vollkommen  getrennte  Bahnhöfe,  nämlich  der  Staatshahn- 
hof  utid  der  Vcnloo-Haruburger  Bahnhof  bestanden,  hat  man 
unter  Umbau  des  alteren  Staatsbahnhofes  und  Aufgabe  des 
Venloo-Hainbnrger  Bahnhofes  einen  grossen  Centrai-Bahnhof 
geschaffen,  in  welchem  der  Personen-  und  Giiteibahnhnf  ihre 
Lage  im  wesentlichen  beibehalten  haben,  hingegen  ausgedehnte 
Anlagen  für  die  Rohproductc  und  für  die  Ratigirung  der  Züge 
geschaffen  wurden. 

Zunächst  fallt  hier  der  aussergewöhnliche  Umfang  der 
Güterschuppen  auf.  Dieselben  sind  durch  die  zwischen  dieselben 
eingefrihrte  Zni'ahrtsstrasse  nach  Auf-  nnd  Abgabe  getrennt 
angeordnet  und  werden  nach  eomplcter  Ausführung  zusammen 
eine  Länge  von  fast  1  km  bei  einer  Breite  von  20  ui,  also 
einen  I>agerraum  von  fast  20.0ÖO  m-  besitzen. 

Ebenso  reichlich  ist  der  Umfang  der  Lagerplätze  für  die 
Rohproductc,  insbesondere  für  die  Kohle  bemessen. 

Die  Oldenburger  Zuge  fahren  mittelst  einer  eigenen  Ver- 
bindnngscurve  in  den  gemeinsamen  Rangierbahnhof  ein,  welcher 
sich  durch  klare  Gliederung  auszeichnet.  Die  Kangiening  erfolgt 
auch  hier  mittelst  Abrollgeleisen. 

An  T.oeomotivremlsen  Huden  wir  zwei  halbrunde  Heiz- 
hauser mit  zusammen  54  Stünden  und  ist  ausserdem  noch  der 
Raum   für  einen  Znkttiift*schnppen  mit  22  Standet!  reserviert. 

Gegenüber  dem  Einpfungsgebändo  liegen  die  grossen  Re- 
paraturwerkstätten. 

Die  im  Bau  befindliche  Netianlage  des  Köln  er  Bahn- 
hofes zeigt  eine  bemerkenswerte  Zugfördornngsanlage,  indem 
dort  die  Trennung  der  Srluip|ien  nach  Personenzugs-  und 
Güterzngslociiinotiveii,  bei  gleichzeitig  riiunilieher  Naherüekung 
beider  Schlippen  behufs  gemeinsamer  Administration,  besonders 
originell  geli'.st  erscheint. 

Hier  im  alten  Köln,  von  wo  uns  der  l„mf  des  Rheins 
dem  Meere  und  der  Küste  Englands  zuführt,  finden  wir  schon 


in  den  alten  Anlagen  die  ersten  Anklänge  an  englische  Bahn- 
hofseiurichtnngen  und  zwar  in  dem  schon  geschilderten  Giiter- 
si'hnppen  und  in  der  reichlicheren  licnUtzung  von  Drehscheiben 
ftir  Rongierzwecke.  Mau  hat  in  Frankfurt  diese  Beispiele  er- 
freulicherweise aeeeptiert  uud  hat  dort  auch  umfassenderen  Ge- 
brauch von  jenen  mechanischen  Hilfsmitteln  gemacht,  welche 
in  England  längst  üblich  sind. 

Man  hat  endlich  auch  in  Berlin  neuester  Zeit  einen 
Kohlenbabnhof  (Wedding  der  Ringbahn)  nach  englischem  Muster 
gebaut,  indem  man  die  für  die  Entladung  der  Kohlenwagen 
bestimmten  Geleise  senkrecht  auf  die  Zufnhrgelejse  anordnete, 
mit  diesen  durch  Drehscheiben  in  Verbindung  brachte  und  auf 
EUenconstruet innen  Uber  die  darunter  befindlichen  Strassen  nnd 
Lagerplätze  derart  gelegt  hat,  dass  durch  trichterförmige  IVlen- 
öffnungen  eine  directe  Entladung  der  Kohle  ans  den  Eisenbahn- 
wagen in  die  darunter  stehenden  I.andfuhrwerke  ermöglicht  wird. 

Diese  Anfänge  in  der  Nachahmung  englischer  bahnhofs- 
einriebt  Hilgen  lassen  uns  hoffen,  das«  man  allgemach  auch  in 
Deutschland  an  eine  umfassendere  Anwendung  der  bewährten 
englischen  Einrichtungen  gehen  und  damit  die  sosehr  er- 
wünschte Raumersparnis  erzielen  wird. 

Noch  sind  ja  in  Deutschland  grosse  Aufgaben  auf  dein 
Gebiete,  der  Bahnhofsumbauten  zu  bewältigen. 

In  Berlin  ist  man  eben  jetzt  mit  einem  Umbau  ib-s 
Potsdamer  Bahnhofes,  mit  einer  Hoherlegung  des  Stettiner 
Bahnhofes  und  mit  dein  theilweisen  Umbau  der  Ringbahnhöfe  — 
wegen  Erweiterung  der  Ringbahn  von  einer  zw  eigeleisigen  zn 
einer  viergeleisigen  Buhn  —  beschäftigt. 

Für  den  Umbau  der  Hamburger,  der  Breslauer 
und  Leipziger  Bahnhöfe  stehen  Entwürfe  in  Berat/jung, 
deren  Durch fühnmg  einen  Kostenaufwand  erfordern  wird,  ge- 
genüber welchem  selbst  die  Kosten  des  Frankfurter  Bahnhofes, 
uns  klein  erscheinen. 

Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  wir  auch  in  Oester- 
reich noch  grosse  Aufgaben  auf  dem  Gebiete  der  Bahnhofs- 
umbauten zu  lösen  haben. 

Wir  w  ei  den  uns  dabei  erinnern  an  die  grossen  Beispiele 
Deutschlands,  aber  wir  werden  uns  —  das  glaube  ich  in  meinem 
heutigen  Vortrage  dargethan  zu  haben  -  -  der  deutschen  Führung 
nicht  unbedingt  vertrauen  dürfen,  sondern  auch  unverwandt 
den  Blick  nach  England,  dem  Mutterlande  der  Eisenbahnen, 
gerichtet  halten  müssen. 

Ich  bin  am  Schlüsse  nielner  Ausführungen  und  mir  er- 
übrigt nur  noch,  den  geehrteu  Herreu  zu  danken  für  die  gütige 
Theilnahme.  mit  der  Sie  mir  auf  meiner  Rundreise  durch  Deutsch- 
lands Bahnhöfe  gefolgt,  sind.  Vielleicht  sind,  während  ich  zu 
Ihnen  von  den  grossen  Bahnhöfen  Deutschlands  • —  diesen  mo- 
dernen Eingangspforten  grosser  Städte  —  sprach,  auch  die 
anziehenden  Bilder  dieser  grossen  Städte,  mit  ihren  altheriihmteit 
Domen  und  Rathhänsem,  ihren  stolzen  Patrieicrhansem  und 
ihrem  tüchtigen  Volke  lebendig  und  damit  in  Ihnen  der  Wuusch 
rege  geworden:  Es  möge  einmal  unserem  Excursioiis-Cotnite 
gefallen,  die  (  lubmitglleder  über  die  schwarz-gelben  Pfahle  hin- 
weg in  das  befreundete  Deutschland  zu  führen,  wo  es  gegen- 
wärtig so  viel  Interessantes  auf  dem  Gebiete  der  Bahtihufs- 
bauten  zu  sehen  gibt. 

Die  Realisierung  dieses  Wunsches  würde  ich  als  einen 
schönen  Erfolg  meines  heutigen  Vortrages  begriissen. 

CHRONIK. 

Personnlniichrleht.  Per  k.  k.  Ilandelsministfr  bnt  den  k.  k. 
l'omincrcinlraih.  Ma-cliineiidireetur  der  Kaiser  Ferdinands  NoHiKihn. 
Herrn  \V  R :« y  I.  nencrdiiiga  zum  ilitglie.le  .1er  k.  k.  l'eriimtieu« -lom- 
iui«i  >n  für  die  lUiidcUworte  auf  die  weitere  Dauer  vim  ß  .taliren  ernannt. 


MfT»a«eali«  nnd  Verlag 


Diese  Nummer  enthält  eine  Beilage  der  fortlaufenden 
Gesetz-Sammlung. 


Fur  Aii  Hcd&cUon  verautworülch: 
ALiULST  R1TTKK  T.  LÖHH. 
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FRANZ  KERN 

FinnulKsUnd  Mit  1859 

hydraulische  Kalk-  u.  Portland-Cement-Fabrik 

zn  Kurstein  (Tirol) 
Central-Bureau :  Wien,  I.  Bezirk.  Schottcubastei  6 

empfiehlt  zur  geneigten  Abnahme  obiger  Fabrikate  in  stet* 
KleichmSäsiger  und  vorzüglichster  ynnlität,  den  Tom  österreichischen 
Ingenieur-  und  Amhltektra- Verf  in  In  Wien  festgesetzten  Nonnen 
«bei  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  von  hydraulischem 
Kalk  nnd  Pertland-Cement  voltkonimen  entsprechend. 

Seit  dem  Bestände  meiner  Finna  wnrden  diese  Fabrikate  in 
den  grossarügsten  Quantitäten  bei  den  schwierigsten  EUenbahn- 
uud  Kunatbaulen  in  Oesterreich  Ungarn  and  im  Anlande,  sowie 
bei  den  meisten  Monumentalbauten  und  auch  bei  dem  Baue  der 
Wiener  Hoohquellti  Wasserleitung  eiuQuantnmvon  circa  400.000 
Wiener  Centner«  in  Anwendung  gebracht,  femer  auch  bei  dem 
Baue  der  Arlbergbahn,  Galiilscnen  Tranaversalbaha  nnd  werden 
gegenwärtig  bei  dem  Baue  Sr.  Majestät  Holburg,  sowie  bei  vielen 
anderen  Elsenbahn-,  Monumental-  und  Privalbautea  verwendet, 
wo  es  »ich  darum  handelt,  wirklich  Solides  und  Dauerhaftes  her- 
zustellen. ... . 

Die  löblichen  Material-Deputs  werden  ersucht,  bei  Offert- 
Ausschreibungen  meine  Finna  berücksichtigen  in  wollen. 


J.  BRICH 

Lieferant  der  k.  k.  prlT.  Kaiser  Ferdlunnds-NordDaha. 
Btablissemenl  zur 
Erzeugung  aller  Arten  Eisenbahn-Signal  Laternen 
und  aammtlloher  Spengler- Arbeiten. 

WIEN,  II.  Taborstrasse  60. 


Vogel  &Noot 


w49^  "• 

\f  »«rl  und  W.ffci.Uf. 

f.Vnk   n  Waatt-ara;.  Hordt..) 
aol  II  iM.-i.rf   •:•  -  WILS,  L  Krr.r.t:,- 

f  *w*  Kr.  1 

KjVrlk.UM**Z«.lfr .  :  i  i  oh;-  -  ■  I  T  •  ,1  ■  . 
Rl-rn-  und  Mab1  lar.bl.ct.;  Sl.hlbl'rbl ,brl..1« 
.11  S'h.kflala,  .(MI  in.  I  »rr.utl.lQ  0»l  |»Ur|*t. 
rro.i..»tU.,fltliljrl>  pr»>  T.|  la  Mwo  Bu.'k. 
.....  m.  M"WeMprnrMr..r  rUrar  Art.  all llllr-, 
li.bMWfb.a*,  Gr.br.-  a.  S4ts.tirrrJairarv.ruf« 
Ii  II  IUI  Efatrafniaa.  anl.r  O.rullla  ftr  baala 
QaMlHit 


Elegante  linband-Decken 

lUr  die  ö*tt?rr.  EuailisJiuzeltuni:  lief«rt 
min  Preis«  von  IX)  kr.  fir.  Stuck  di« 
BucliLmdettäi  von 

Wilhelm  Gräven 

V]  Wt.,  Win.'.!:,  I  Ii:«om>  20.  1.1-feraat 
der  Einbinde  Mr  üa  Ktsenbaüinifiiiin?, 
des  EUa-ntialutkiteiiilfi»  «nd  Ei»et;b«liu- 
»ebeiuB.  —  Daselbst  auch  Aul"  ijähiw«» 
adlet'  Arten  [luclibilnile  toi  Einxrlnan, 
•»wie  in  Partien  za  billiRbten  VttifM 


0  n  r»:i  n  h  ii  wr  now OD  a  ui:  o .:  V  .HOBOPaSI 
■ 

U 

u 


Die  besten  Maschinenöle 


als:  Oliven-,  Rrt'j- Mineralöle,  BelenehtungsBle,  Petroleum,  Lager 
und  Putzbaumwolle,  feinste  Lacke  und  Farben  offerirt  billigst 

S.  KLAUBER 

Wien,  II.  Untere  Donanstrasae  Nr.  26. 


UMOsaoaaBaamsaoaaBuuaittiiaol 

Locomotiv-Fabrik 


Philipp  Haas  &  Söhne 

k.  k.  landeapriv. 

Teppich-  Di  Möt)  elstolf-Falirit anten 

Hauptniederlage:  WIEN,  L,  Stock-im-Eisen  6. 
Filiale: 

TL,  Mariahllferstrasse  75  (KarUhllferhof). 
Lieferanten 

für  sUmmtliehe  Saterr.  Eiseubahnon,  Dampfschiffs  nnd 
Waggonfabriken  für  Velour,  Damatte,  Teppiche,  Vorhllngo, 
Cpcosnmlten, Tapeten  etc.  f.  Wagjons,  Wartesäle.  Bureauxitc. 

Filialen: 

Budapest,  Prag,  Graz,  Lemberg,  Linz,  Eon,  BBalland, 
Genna,  Neapel,  Bukarest 

Fabriken  : 

Wien,  Ebergassing,  Mitterndorf,  Hlinsko  (Böhmen),  Liseon« 
J —  ''Italien),  Bredford  (England),  Amn;  »Muroth  (Ungarn). 

Empfohlen  ihr  grosses  Lsgor  in  all»n  Sorten  Trppichen, 
Möbelstoffen,  Vorhängen,  Portieren,  Tischdecken,  Bett  lecken, 
Coeosmatten,  Papier-Taps: on  eto.  etc.  von  den  einfachsten 
bis  zu  den  olegantvaton. 

sjtfjr  Fabriks-Preise,  ""^sf 

NB.  Bei  gegenseitiger  CenreDleni  euch  gegen  Tbelliablnngeii. 


JOSEF  KÖNIG  &  SOHN  IN  WIEN. 

Werkzeuge 

f'iOberbau,Bahnerhaltung,Werkststten,  Heirhäussr,  Schiffswerften  ixt. 

Auirüituogi-  u.  Slarlcbtunga-Gtsgsaitä&ilt 

t'iit  Hahabetriebs  Ocbtiide  jeder  Art. 
Saauntl.  In  du  Eim-nbnbufMb  eim  Ii  i-  n  I  n  \  ••  i  l,t  t,urhn-JI»|«rlallen 
als  Dinhtsoil«,  Ketten,  Nagel,  Subiauben,  SUItrn  eto. 
BAI  BKN«  lll.  Vl.l-: 
HaaptgcacnlRi  Wien,1.8ins«astr.  13.  |  Wjtjgi  I.  Block  Im  Kbvn  Ptsta  1. 


CHRISTOPH  SCHRAH9I 

Lack-  Ä  Firniss  -  Fabriken  in 
Orlenbach  a.  Main  (Rohrmuhle)  und  Wien  (Simmaring). 

  Errli  ht«l  ISS?.   

Filiale  in  Berlin,  S.  W.  (.ranienstrasse  81—  8H. 

•faaUIISli  Elsanbahn  WagtnlaCks.  Kn'.r-boiilack«,  I'rlparatln«lMk»,  TtrabU», 
rilllnf  BfH  Siwohlulkbi  aiai  In  sntrkannl  >  mmi  rh»r>  Qualluia«. 


KKA11S  «Jfc  €©.  Actieiigesellschaft 
MÜSf  OHHN  and  SsIST  Z. 


.  it'.nonpcn 

.    .  inr 

.;•        tri  -  iOOPferdekraft, 

für 

U    ^Mbahneaa  Tr^mwi"..  .     -100  Pferdekr. 

von  V— u  Ffeidskiaft. 

Dampf- Feuerspritzen 

von  900-2000  Liter  Forderung. 
Vorratke  tu  dlver«ea  i.r.ui.  ii 
Prospecte  werden  auf  Verlangen  zugesendet 

Vertreter  in  Wien:  Schund  &  Hallama,  I.  Peataiozz .gösse  6. 
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Erste 


Wien, 


Für  Eiaenbahne-n.  "Wi 

Allein  d.uteheisd  uud  patentirt  in  ganz  Europa. 

österr.  Patent -Leiter-  und  Gerüst-Fabrik 

J.  KERWIEN8  WWE- 

HtlÜgemtadt,  Ntissdorferstrastie  Nr.  101. 

Fabrika-Niederlag«:  Will,  L,  Sohottenrlnn  9. 

Lieferantin  der  k.  k.  Staabsbahnen.  der  k.  k. 
prir.  Südbahn,  des  Allein.  Hofes  der  k.  k 
Jlini»(.  neu  etc.  etc.,  einpAelilt  ihre  anf  einem 
ganz  neuen  System*  roizngueb  bewährten  Ter- 
aclicbbaren  Hau«-,  Oe*.  haflit-,  Doppel-,  Aulage- 
uud  Traii.'nii-fionsJeiterii  Iüiileitcrn  und  (ieiüate 
zur  Reparatur  und  Reinigung  von  Fnea.tcn, 
UabiiboMiallen.  Sälen  etc.,  ferner  Feuerwehr- 
leitern jeder  Art  nach  neuestem  Synum, 
1888  ftt&fmal  pramiirt 

Pra*r.ecte  gratis  <tnd  franse,. 


r 


für  Eisenbahnbeamte 


A,  Usban  &  Sohns 

Nieten-,  Schränken-  ni  SfihiitamttBni-hliribH 

Floildsdorf  bei  Wl«a  and  Gradenberj  lo  Steiermark 

Centraibureau:         Cassa  u.  Niederlage: 
Flsrldsdorf  bei  Wien.     Wien,  V.  Hnndgthurmerrtr.95. 

Laichenbtlzen,  Nä|«l  osd  8cslesesverbleduagasilttel  Jeder 
Art,  Schrauben,  Pres»-  und  Schmledethelle  «to.  für  Wagyons. 
i,  Kuttern,  Verateokipllate  und  Holisobrauben  etc., 
Schmiedestücke  tue  Stahl  und  Elten. 


•  über  TJnübrnakleider  und  Uniform« orten 

versenden  gratis  und  franco 

{  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  k.  Hoflieferanten 

%  Wieu,  VII.  Kttrtsbatserue. 

Felix  Blazicek 

wii  v.  V.,  Straussenpasse  Nr.  17 

empfiehlt  lieh  aar  Lieferung  van  Elscnbahnaus- 
rustung/en  u.  tw.:  Fahrkartenkasten  nach  allen 
Systemen,  Caasen,  Capsetten,  Plomblrzangen,  De 
conplrzangen,  Plombengussfonnen,  Obeibau-Werk 
seugro,  Mehlkarreu,  eisern*  BetUWltcn,  eiserne  Waaser 
bottiebe,  LadebrOckei 

ausgeführt, 
t  der  meisten  flsterr.-u 


Die  k.  k.  prir. 

Trifäiler  Gement  -  Fabrik 

(Bureau:  WI£N,  I  ,  Maximilianstrasse  8) 

empfiehlt  ihren  angezeichneten,  alle  anderen  inländischen 
Fabnkate  übertreffenden  echten  Portland-Cement 
aun  o  ihren  gleichfalls  Torzliglicbaten  Roman-Cenient 
(bydraul.  Kalki  unter  (iarantie  steter  Hleichmassigkeit  and 

vollkommenster  Verläßlichkeit. 
Die  Cemente  eignen  »ich  zu  Bauten  jeder  Art,  Betoni- 
Uprechen  den  Normen  des  Oeaterr. 
und  Architekten-Vereines. 


ALEX.  FRIEDMAN,  WIEN,  II,  Am  Tabor  (i, 

Fabrikvonlnjectoren.Ejectoren  u.  sonstigen  Strahl-Apparaten. 

Auswärtige  Fabriken  und  Filialen:  Brüssel.  Paris,  London,  8t  Petersburg.  New  York. 

«WsT    leber  10U.OUO  Fried  mann'"»'  Iujeetoreii  im  Betriebe. 

Für  den  Eisenlinhnbcciarf  besonders  geeignet: 

Friedmann's  Locomutiv  -Injectoren  zum  SpeUen  der  Locrmtuiiv-Kessei. 

Friedmann's  lyectoren  zur  Einrichtung  der  Wasserstationen. 
Friedmann's  neuester 

Ceotral-Schmierapparat  für Locomotif en 

ytsjaalit 

„Nathan  '  Locomotiv-Lubricator. 

Ueber  20.000  Apparate  im  Betriebe. 

Haupt  rortlieile: 

—  t'ontinnirliche  und  nbsolut  siebente  Schuiieruns  der  beiden 
LocoaxtlT  t'ylhi  ler  und  •Schieb-r  ■^■r<-Ji  einet»  e>n^i:ren  Apparat 
vom  Filiin  r-tuii  le  an».  • 

—  Skbtbare  und  tadudh  jederzeit  lekbt  coutrolirbare  S.hmie- 
ruin:  in  Tropre  Huna. 

—  Der  Apparat,  -inuial  auf  eine  h-stimuilS  Tropfenzahl  ein- 
nstsOt,  verlangt  keine  weitete  BeMGÜchtigSjBf  oder  Hand- 
babosuj. 

—  tiel  Inhalt  genügend  fitr  Fahrten  von  rirca  n  Stunden. 

—  Reduction  der  Iteibiities.uheit  der  l.oro  i\v  a  it  ein  Minimum 

und  daraus  r ..utltii.  iide  Jle|itlei.<tung  der  Loci-nintive. 


Nathan"  I..  ci.iinitiv  I.ubrlrttSr. 
Iilfliiiiilliuimiiiiiiiiiiiiiinii.iiimiiiinnimiiiiriiiiiuiiniiiiiiiiiii 


;ll*llMlul: 

aus»': 


uiifiiuiuiiMiinrt 


Flcenthiim.  ll'-riiii«gal'r  und  V.rUc  de»  riuti 
•  ••iriT.  Kt«iiibiüin  llrmnt.n. 


fmek  vun  R.  SiiIm  k  Co.. 
Wien,  V.  Ueiirk,  Slratt»-iiga3«-  Kr.  Hl 
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